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KOLL framat — en kraftfull 6kning av andelen kollektivtrafik

Problemen i dagens kollektivtrafik ar k&nda. Det behdvs inte fler stora utredningar
—nu dr det HANDLING som kravs.

Branschen ar villig att med kraft arbeta for att féljande vision ska
forverkligas:

Manga fler manniskor ska uppleva att kollektivtrafiken skapar varde genom att den:
o underléattar det dagliga livet

o Okar tillgangligheten till utbildning och arbetsmarknad
e bidrar till en battre miljo.

Nar vi tillsammans arbetar for att utveckla kollektivtrafiken tar vi
avstamp i var gemensamma vardegrund.

Var gemensamma vérdegrund bygger pa att alla aktorer i branschen drivs av att skapa
varde for dem vi &r till for, resenarerna, och att vara med och bidra till en hallbar
samhéllsutveckling.

Det innebdr att vi:
e dr lyhorda for resenarernas varierande och foranderliga behov

o har tillit till och fortroende for varandras vilja och férmaga att bidra till
samverkande helhetsldsningar

e 4r 6ppna for nya idéer som bidrar till vardeskapande och hallbarhet.

Vi ar 6verens om det 6vergripande malet:

En kraftfull 6kning av marknadsandelen for kollektivtrafik.
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Vi ar ocksa dverens om att tillsammans genomfdra foljande atgarder for
att malet uppfylls:

1. Utveckla branschen mot en servicekultur och en 6kad kundorientering —
fran produktionstank till servicetank.

2. Organisera vidareutbildning inom branschen som stéd for utvecklingen mot en
servicekultur.

3. Synliggora resenarens behov av helhetslosningar och utga fran de varden som ér
viktiga for resenaren.

4. Utveckla och tydliggora rollférdelningen mellan aktérerna sa att de vilar pa en
gemensam vision och vardegrund samt har gemensamma mal.

5. Utveckla samarbetet genom att skapa effektiva partnerskap och allianser.

6. Tatill vara gransoverskridande effektiviseringsmojligheter for att 6ka utbudet
och kvaliteten.

7. Skapa utrymme for ett antal forsok (demonstrationsprojekt) dér en utvecklad
marknadsorienterad kollektivtrafik kan visas upp.

8. Utveckla samhallsplaneringen och samhéllsbyggandet sa att de framjar ett
effektivt och hallbart resande.

For att vi ska lyckas maste staten skapa nédvandiga férutsattningar for
branschen genom att ta sitt ansvar for:

e att den Overgripande infrastrukturen ar av god kvalitet och har tillracklig kapacitet
e att forandra lagstiftningen for att skapa goda forutsattningar for kollektivtrafiken
e det nationella perspektivet och ett sammanhallet system.

Sveriges Kommuner och Landsting Resendrsforum Svenska Taxiforbundet
Svenska Lokaltrafikféreningen Tagoperatorerna Samtrafiken i Sverige AB
Svenska Bussbranschens Riksforbund Jernhusen AB Rikstrafiken
Glebygdsverket Boverket

Banverket Végverket
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L&asanvisning

Rapporteringen av regeringsuppdraget KOLL framat — Nationellt handlingsprogram
for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling bestar av denna huvudrapport. Som
underlag for huvudrapporten har ett antal underlagsrapporter tagits fram av sektorns
aktorer i bred samverkan.

Huvudrapporten ar forankrad i Vagledningsgruppen, som lett arbetet med handlings-
programmet. Gruppen syfte forklaras i avsnittet Inledning. For innehallet i underlags-
rapporterna svarar respektive arbetsgrupp. Arbetsgruppernas forslag ska ses som
underlag for arbetet med att konkretisera och genomfdéra handlingsprogrammet.
Detta arbete startar 2008.

Handlingsprogrammet ar i forsta hand inriktat pa insatserna pa linjebunden lokal,
regional och interregional kollektivtrafik pa vag och jarnvéag. Dér sa ar relevant
behandlas dven andra trafikslag.

Koppling till andra trafikslag, sj6- och luftfart, har framférallt skett inom de priori-
terade omradena information, biljetter och bokning, attraktiva bytespunkter och
atgarder for funktionshindrade.

Under arbetets gang har det blivit storre fokusering pa lokal och regional trafik
beroende pa den problembild som vuxit fram. Darmed har tyngdpunkten hamnat pa
upphandlad kollektivtrafik. Vi bedémer ocksa att det &r dar den stora potentialen finns
for en 6kning av marknadsandelen. Men &ven inom interregional trafik finns potential
for ett 6kat kollektivresande, inte minst for fritidsresor.

Definitioner

Kollektivtrafik ar i forvag organiserade och regelbundet tillgangliga transporter som
erbjuds allméanheten eller en sarskild personkrets enligt givna regler.

| detta arbete definierar vi kollektivtrafikbranschen som alla aktorer som genomfor
eller skapar forutsattningar for kollektivtrafik, till exempel trafikhuvudman,
operatorer, taxi, fordonstillverkare, branschorganisationer, resenéarsorganisationer,
kommuner, landsting och regioner samt statliga verk.

L Kalla: SIKA
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Sammanfattning

Handlingsprogrammet beskriver nuldge, problem, méjligheter, vision, gemensamma
varderingar och mal samt redovisar de atgardsomraden som kravs for att na malen och
hur ett fortsatt samarbete kan sékerstéllas.

Fran nulage till mal

KOLL framat har genomfort ett omfattande arbete och en bred dialogprocess Under
den har det tydligt framgatt att kollektivtrafikens svaga och starka sidor &r val kanda.
Det finns en bred samsyn och en pataglig otalighet — ”Det behdvs inte fler utredningar
—nu &r det handling som kravs”. Darmed finns en stor potential att utveckla trafiken.

Kollektivtrafikens utveckling ar avgérande for fortsatt tillvaxt och 6kad sysselséttning
pa ett langsiktigt hallbart satt. Ur ett resendrsperspektiv ar kollektivtrafiken i dag inte
tillrackligt attraktiv och funktionell.

Kvinnors restidsbudget &r mer begransad &n ménnens, det vill séga den tid de kan
disponera for att resa. Daremot ar inte strackan i sig nagot hinder. Det innebér att
snabb kollektivtrafik som kan konkurrera med privatbilen utgor ett viktigt medel for
att kvinnor och man ska fa en mer jamstalld tillganglighet till arbetsmarknaden.

Utredningen pekar pa tva systemfel som maste atgardas:

e Resenarsperspektivet ar for svagt — sektorns produktionstankande maste andras till
servicetdnkande.

o Effektiviteten ar otillracklig fran ett helhetsperspektiv.

Servicetdnkandet innebdr att kollektivtrafiken ses som ett vardeskapande system som
genererar saval samhallsnytta och effektivitet som kundnytta. | produktionstankandet
star dessa faktorer ofta i konflikt med varandra. Branschens majligheter till férandring
forutsatter att det sker forandringar i roller och ansvar.

Forandringsmojligheterna sammanfattas i en vision:
Manga fler manniskor ska uppleva att kollektivtrafiken skapar varde genom att den:

o underlattar det dagliga livet
e Okar tillgangligheten till utbildning och arbetsmarknad
e bidrar till en battre miljo.

For att sékerstalla att kollektivtrafiken utvecklas mot visionen ska vi tillsammans:

e utveckla kollektivtrafikens tjanster utifran resenarernas behov, sa att resenarerna blir
fler och néjdare

e utveckla samhallsbyggandet sa att det underlattar ett effektivt och hallbart resande.

Det samlande och dvergripande malet for kollektivtrafiken har formulerats:

”En kraftfull 6kning av marknadsandelen for kollektivtrafik™.
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Atgéarder

Problemanalysen har lett till foljande konkreta atgardsforslag inom nio utpekade
atgardsomraden. Forslagen har skiftande konkretionsniva och tidsperspektiv, och
manga kommer att ligga till grund for fortsatt utvecklingsarbete. De viktigaste
atgarderna ar féljande:

Roller, ansvar och avtal

Resendaren bryr sig inte om vems fel det ar nar nagot inte fungerar — han eller hon vill
bara fa tjansten utford. Otydlig rollférdelning skapar kortslutningar, otydlig ledning
och minskat engagemang.

Framgangsfaktorer inom detta omrade &r att:
e ta till vara varje aktors drivkraft for att arbeta mot gemensamma mal

e utveckla rollférdelningen mellan aktérerna

o fa till stdnd en kulturforandring hos trafikhuvudman, operat6rer och kommuner,
landsting och regioner

e utnyttja marknadsféringens potential till att 6ka andelen kollektivtrafikresenarer
e motverka underskottsfinansieringens negativa effekter
o ta till vara effektiviseringsmojligheterna for att 6ka utbudet

e utveckla kommunernas, landstingens och regionerna agarstyrning av
trafikhuvudmannen.

Ett antal atgarder foreslas med anledning av detta. Sammanfattningsvis ska de leda till
att den som moter kunden, det vill sdga resendren, ocksa ska ha en affarsmassig
anledning att méta hennes behov.

Kulturforandring med affarsmassighet och kundfokus

Om produktionskulturen ska kunna ersattas av en mer affarsméssig servicekultur

maste branschens kunskap om marknaden 6ka. Utifran en analys av synen pa kunden,

vardet for kunden, hur man utvecklar ekonomin m.m. i de bagge kulturerna foreslas

tre huvudatgarder:

e Skapa vardeskapande hallbar kollektivtrafik genom helhetslsningar och
gemensamma vérderingar.

e Starta en larprocess for att utveckla denna vardeskapande hallbara kollektivtrafik.
e Ta fram nya nyckeltal som ar kund- och hallbarhetsrelaterade.

Beskattning och regelverk

I dag ar bilen normen for beskattning och planering av resor och transporter. En
forandring av regelverket till att bli mer fardmedelsneutralt ger battre mojligheter for
kollektivtrafiken att 6ka sin marknadsandel. Av atgardsforslagen prioriteras foljande:

e Formansbeskattning: Gor kollektivtrafikkort till skattefri forman.
e Reseavdrag: Andra till ett avstandsbaserat system oberoende av det valda fardmedlet.
e Resepolicy: Krav tydligare resepolicy hos statliga organisationer och kommuner.
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Infrastruktur

Infrastrukturen ger i stor utstrackning de fysiska forutsattningarna for kollektiv-
trafiken. Men den omfattar &ven tjnster som ledsagning och informationssystem.
KOLL framat har gjort flera inspel till regeringen i dessa fragor. Transportsektorns
forvantade satsning pa utvecklad kollektivtrafik ska leda till okad marknadsandel for
kollektivtrafiken. For att det malet ska uppnas kravs insatser fran staten for saval
omfattande atgéarder inom drift och underhall, kapacitetshéjningar, samfinansiering av
bytespunkter och informationssystem som atgarder for att gora kollektivtrafiken
tillganglig for funktionshindrade. Satsningar i storstdderna &r av avgorande betydelse.

Specifik satsning i medelstora och stora stader

Det kravs ocksa en attitydforandring i samhéllet i stort om marknadsandelen for
kollektivtrafik ska 6ka kraftigt. Attityderna maste andras till att man ser kollektiv-
trafiken som det transportmedel som utgér “grundbulten™ i ett langsiktigt hallbart
samhéllsbyggande dar kollektivtrafik och bebyggelsestruktur samverkar. Det kravs
ocksa omfattande satsningar pa de stallen dar man kan fa storst effekt, det vill séga i
medelstora och stora stader och i regionala pendlingsstrak med mycket trafik.

En omfattande satsning innebér samtidigt en risktagning. Staten bor darfor avsatta
medel som stod till en satsning pa demonstrationsprojekt i medelstora och stora stader
for de kommuner och regioner som vill uppna malen genom att tillampa all den
kunskap och erfarenhet som finns i full skala. Ansvariga for infrastruktur, kollektiv-
trafik och kundinriktning maste samverka och genomfora atgarder med en gemensam
malbild som grund. Samtliga inblandade parter bor inga ett samverkansavtal. Aven
naringslivet bor kunna ingd som part. Med malbilden som ledstjarna ska alla parter
forbinda sig att arbeta med de tre delar som vi anser ar avgorande for framgang:
infrastruktur, trafik samt kundinriktning och kommunikation.

Samordnad infrastruktur-, trafik- och bebyggelseplanering
Kollektivtrafiksystemen och bebyggelsestrukturen regionalt och lokalt behdver
utvecklas i intim samverkan. Om detta inte sker kommer inte heller det héllbara
transportsystemet att kunna forverkligas. Det krévs forstarkt regional planering,
medveten kommunal planering och skarpare allianser mellan lokala, regionala och
nationella aktérer. Dessutom maste finansieringsfragorna losas och lagstiftning och
planeringspraxis forandras. Statens medverkan maste vara langsiktig, palitlig och
forutsagbar. Kollektivtrafikforsorjning bor vara norm for tillkommande bebyggelse.
Forenkla lagstiftningen sa att det inte behovs parallella processer for att fatta beslut.

Pendling 6ver lansgranserna

Arbetsmarknaderna véxer och foljer inte de administrativa granserna. Detta far inte
hindra eller komplicera en héllbar pendling. En kartldggning och analys av pendlings-
strommarna bor genomféras. Allianser bor bildas for planeringen inom de naturliga
pendlingsregionerna. Prissattningsfragor maste l6sas och gemensamma begrepp
utvecklas.
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Kollektivtrafik p& landsbygd

Samhallets resurser for kollektivtrafik ar splittrade, vilket &r tydligast i landsbygds-
trafik. Med samordnade Idsningar skulle dagens resurser racka till betydligt mer.
Ansvaret ar dock reglerat genom flera olika lagar och regler som begréansar handlings-
utrymmet. Bland atgarderna foreslas en huvudstrategi med effektiva stomlinjer och
yttackande anslutningstrafik. Den nuvarande lagen om kollektivtrafik bor andras sa
den omfattar alla samhéllsfinansierade resor.

Funktionell kvalitet och stérningshantering

Trots omfattande mojligheter till information och stérningsinformation uppfattar
resendrerna att planering och bokning ar besvarlig och att information &r svar att finna
och ojamn (lag) i kvaliteten. Kvaliteten kan sakerstallas genom forbattrad samverkan
mellan alla berérda.

Bland atgarderna foreslas:
e Forstaelse for kundernas situation och behov ska vara styrande for arbetssattet.

e Samverkan ska forbattras for att sakerstélla kvaliteten och fa god
stérningshantering.

e Insatser ska gdras for att komma till ratta med kapacitetsbrister, bland annat i
information och fordon.

Fordon
Onskemalet om billigare och effektivare fordon och upphandlingar kan uppfyllas med
Okad standardisering och samordning.

e For sparfordon maste godkannande for trafik kunna gélla oberoende av operator.
e Befintliga verkstader maste goras tillgangliga for alla.

e Upphandlingar maste planeras pa langre sikt for att méjliggora langre tid for
bestéllningar.

e Avtalsstarter bor spridas ut och tiden mellan avtal och trafikstart forlangas.
e Langtgaende gemensam standard for fordon bor efterstréavas.

Fortsatt arbete

Kollektivtrafiksektorn gar nu vidare med atgarder som kravs for att na malen i denna
plan. Férutom detta krévs en tydlig rollférdelning, dar regering och riksdag har ansvar
for att skapa forutsattningar genom lagstiftning och tillrackliga anslag.

Det finns manga goda exempel pa saval kundtankande (bland annat Luled) som
regional utveckling (bland annat Skane) inom kollektivtrafiken. Helhetsgrepp pa
regional samverkan for att lyfta kollektivtrafiken till helt nya hojder finns i K2020-
projektet i Goteborgsomradet. Ett annat exempel ar SJ:s differentierade prissystem
som har lett till kraftiga resandedkningar. Goda exempel bor i stérre utstrackning
kunna spridas till andra delar av landet.

Alla parter har visat vilja till fortsatt samverkan. En sammanhallande part bor utses for
det fortsatta arbetet. Regeringen bor ta stallning till hur den ser pa det fortsatta arbetet.

11
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Inledning

Uppdraget

Véagverket och Banverket har fatt i uppdrag av regeringen att ta fram ett nationellt
handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. Det ska ske i
samverkan med berdrda myndigheter och aktorer. Programmet ska foresla tillrackliga
atgarder for att kollektivtrafikens andel av transporterna ska dka. Utformningen ska
utga fran tva perspektiv, dels resenarsperspektivet, dels perspektivet regional
utveckling med inriktning pa tillvéxt.

Arbetsséatt

Arbetet har praglats av en 6ppen dialog med branschens aktorer. Till projektet har
knutits en Végledningsgrupp . | gruppen ingar representanter fran bransch-
organisationer, Resenérsforum, regioner, Kommunikationsexperternas férening och
statliga verk. Gruppen har haft som syfte att ha inflytande och skapa delaktighet i
arbetet samt skapa forutséttningar for ett starkt och vél férankrat handlingsprogram.
Arbetet med att identifiera de viktigaste atgardsomradena och foresla konkreta
atgarder har huvudsakligen genomforts i olika arbetsgrupper med representanter fran
forskarvérlden, trafikhuvudmén, trafikoperatorer, fordonstillverkare, bransch-
organisationer, Sveriges kommuner och landsting, kommuner, statliga verk med flera.
En tidig aktivitet for att skapa dialog var den seminarieserie som genomfoérdes under
varen 2007 pa sex orter runt om i landet. Syftet var att samla aktorerna kring en
gemensam plattform for utveckling av kollektivtrafiken men ocksa att skapa ett lokalt
och regionalt engagemang for uppdraget. Over 800 personer deltog i seminarieserien.

Programmets struktur

Detta handlingsprogram innehaller en nulagesbeskrivning samt forslag till gemensam
vision, gemensamma varderingar, gemensam affarsidé och 6vergripande mal nar det
galler kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. Darefter beskrivs de atgarder som
behover goras for att uppna malen samt hur vi ska fordela ansvar och sakerstélla ett
konstruktivt samarbete.

Visionen, vardegrunden och de foreslagna malomradena ar formulerade pa en
overgripande niva. | det fortsatta arbetet ska matt och malnivaer definieras for de olika
malen. De ska ange en tydlig inriktning for vad vi vill uppna, samtidigt som de inte
ska vara allt for detaljerade och darmed hdmma utvecklingskraften och kreativiteten
pa nasta niva. Malen &r tankta att inspirera och vara vagledande for samtliga
aktorer inom kollektivtrafiken. | nasta steg géller det alltsa for varje aktor att bryta
ned de 6vergripande malen sa att de blir relevanta for respektive aktor. Kollektiv-
trafiken som helhet kan da utvecklas i riktning mot de 6vergripande malen och den
gemensamma visionen.

Handlingsprogrammet féljer nedanstaende strukturerade modell:
e Har star vi i dag.

Det har ar var gemensamma vision.

Det har ar vara gemensamma varderingar.

Det har ar var gemensamma affarsidé.

Det har ar vara gemensamma mal.

Det har gor vi for att na malen.

Sa har genomfar och foljer vi upp handlingsprogrammet.
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Har star vi i dag

For att ta fram ett nationellt handlingsprogram for framtidens kollektivtrafik ar det
viktigt att ha en gemensam syn pa nuléaget. Var star vi i dag? Vilka ar kollektiv-
trafikens svaga och starka sidor? Vilka hot och mojligheter i var omvarld &r viktiga att
ta hansyn till nar det galler kollektivtrafikens utveckling framat? KOLL framat har
kartlagt nul&dget genom ett omfattande arbete med omfattande dialoger. Genom arbetet
har det tydligt framgatt att kollektivtrafikens svaga och starka sidor &r val kanda och
att det finns en bred samsyn kring dessa i hela branschen.

Kollektivtrafikens marknadsutveckling

Under 1950-talet stod kollektivtrafiken for ca hélften av alla resor, men sedan bdrjan
av 1970-talet har marknadsandelen legat kring 20 procent med smérre variationer.” De
storre staderna har marknadsandelar pa upp till 50 procent, medan landsbygd och
mindre tatorter har mindre an 10 procent.

QuickTime och en
TIFF (okomprimerat)-dekomprimerare
kravs for att kunna se bilden.

Kélla: Kollektivtrafikens marknadsutveckling — tendenser och samband. Bearbetning av SLTF-statistiken,
Rapport 2006-09-27

RES 2005-2006: Den nationella resvaneundersdkningen

Foljande avsnitt ar hamtade direkt fran "RES 2005-2006: Den nationella resvane-
undersékningen”.

”Anvéndning av bil respektive kollektiva fardmedel vid arbetsresor skilde sig kraftigt
at mellan olika regioner. Att aka kollektivt till arbetet var ungefér tio ganger sa vanligt
i storstdder som i glesbygden. I glesbygden &r man i hdg grad hénvisad till att ta sig till
arbetet med bil och bilanvandning vid arbetsresor var nastan dubbelt sa vanlig i gles-
bygden jamfoért med i storstader.”

? Kollektivtrafikens marknadsutveckling — tendenser och samband. Bearbetning av SLTF-statistiken,
Rapport 2006-09-27

KOLL framat Huvudrapport
VV publikation: 2008:33



Figur 6.5: Andel (%) av arbetsresorna som sker med bil respektive kollektiva
fardmedel efter boenderegion (SKL-indelning).
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Kalla: RES 2005-2006 Den nationella resvaneundersokningen

"Bilresandets forhallande till kollektivresandet varierade kraftigt mellan lanen. |
Varmland reste man i genomsnitt ungefar 13 ganger langre med bil &n med kollektiva
fardmedel. | Stockholms lan var bilresandet endast 2,4 ganger langre an kollektiv-
resandet. Befolkningen totalt reste 4 ganger sa langt med bil som med kollektiva
fardmedel.”

Genusperspektiv pa kollektivtrafiken

Det finns i dag en viss uppdelning mellan méans och kvinnors resande, dér kvinnor i
storre utstrackning nyttjar kollektiva transportmedel. En grundpelare for starkt
regional utveckling och ett mer jamstéllt samt klimatsmart transportsystem ar ett
effektivt kollektivtrafiksystem.

Mannen gor fler resor per person och dag &n vad kvinnor gor. Skillnaden &r storre matt
i reslangd &n i restid. Mannen reser i snitt 66 minuter per dag och tillryggalagger en
stracka pa 50 kilometer, medan kvinnor reser 58 minuter och 36 kilometer per dag.
Ménnens langre stracka ar mojlig genom valet av fardmedel. Mannen anvander sig
mer av privatbil medan kvinnorna nyttjar kollektivtrafik och forflyttar sig till fots i
stérre omfattning. Kvinnor reser ocksa mer oregelbundet och gor fler uppehall pa
resorna for att utratta arenden. Det beror pa att kvinnor arbetar deltid i storre
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omfattning och att de tar storre ansvar fér hem och familj och gor fler service- och
inkdpsresor &n mannen®,

Det ar saledes kvinnors restidsbudget som ar mer begransad &n mannens, inte strackan
i sig. Det innebdr att snabb kollektivtrafik, som kan konkurrera med privatbilen, utgor
ett viktigt medel for att kvinnor och man ska fa en mer jamstalld tillganglighet till
arbetsmarknaden. Det handlar darfor om att satsa pa snabba regionala tagforbindelser,
separata kollektivtrafikfalt samt motorvéagshallplatser. Uppsnabbning av kollektiv-
trafiken bor i forsta hand ske inom den restidstroskel som kvinnor har. Denna &ar
foranderlig 6ver tiden och beroende av arbetsmarknadens utbud och attraktivitet.

Det finns ocksa risk for att utvecklingen av storre regioner kan leda till 6kad
segregation pa arbetsmarknaden mellan kvinnor och man. Kvinnorna arbetar
mestadels deltid och tar ett storre ansvar fér barnen, vilket gor att de vill bo rimligt
nara arbetsplatsen. De har ocksa storre krav pa flexibilitet i sitt resande. Det gor att
kvinnor upplever langa pendlingsavstand i stora arbetsmarknadsregioner som
stressande.

Trygghet handlar om hela resan — i fordon, vid bytespunkter och pa véag till och fran
fordon. Goda mojligheter till parkering ar darfor viktiga. Det galler bade privatbilar,
cyklar, mopeder och motorcyklar. Trygghet i resor blev en synlig och tydlig fraga i
slutet av 1990-talet. Flera projekt, utredningar och politiska nationella beslut fastslog
att trygghet ar en viktig fraga for att manniskor ska resa kollektivt. Kvinnor talade
oftare om trygghet, den psykiska upplevelsen och att inte ha kontroll. Utredningarna
visade att kvinnor valde bort kollektivtrafik, onskade sig privathil eller valde att ga pa
trafikerade leder hellre &n att anvanda trafiksakra undergangar och cykelvagar. Bristen
pa trygghet paverkar tillgangligheten for flera grupper genom att mojligheterna att
forflytta sig minskar for den som inte vagar resa kollektivt. Trygghet blev darfor ett
etappmal i nationella planer, och samtidigt beslutades det sjétte delmalet — ett jamstallt
transportsystem.”

Den kollektivtrafik som underlattar oregelbundna arbetstider och uppehall pa resan,
har hog turtathet stor del av dygnet och bra information. Stomlinjer ar exempel pa
sadan trafik. Nar trafiken ar gles och oregelbunden eller tillforlitligheten ar dalig
innebar det extra stora svarigheter for kvinnor som grupp.

Prissystemen som finns gynnar mest de som reser manga resor under en viss period.
Om man arbetar oregelbundet &r det ofta fordelaktigt med nagon variant av biljett med
rabatt pa ett visst antal resor. Dessa biljetter ger emellertid inte samma mojligheter till
uppehall utan begransas av bytesregler. De vanligaste biljettsystemen kan darfor sagas
missgynna resemonstret for kvinnor som grupp.

Trafikhuvudmén och entreprendrer i kollektivtrafikbranschen domineras av man och
styrs av man. Maktstrukturen i branschen forsvarar kvinnors karriarmojligheter.
Eftersom kvinnor ar mindre representerade i ledningen for kollektivtrafikforetag
minskar aven deras méjligheter att paverka trafikutbudet.

% Man och kvinnor i trafiken. En litteraturstudie. V/TI rapport 522: 2005
* Friberg, Tora. Persontrafikens "vita flackar”. Om arbetspendling med kollektivtrafik ur ett
jamstalldhetsperspektiv. Linkdpings universitet: Centrum foér kommunstrategiska studier. 2004

% Lisa Warsén, MINSANN AB
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Aktorer i kollektivtrafiken

Det finns manga aktorer som pa ett eller annat satt paverkar forutsattningarna for
kollektivtrafiken och kvaliteten i de tjanster som kollektivtrafiken erbjuder. Har finns
bade organisationer och individer. Alla &r viktiga for att det i slutandan ska bli en
kollektivtrafik som skapar varde for samhallet och individen. Det ar ocksa viktigt att
samspelet mellan aktorerna fungerar sa att det bidrar till att skapa dessa varden. Det
kan racka med att nagon av dessa aktorer inte ar inforstadd med sin roll och inte
arbetar i riktning mot det gemensamma malet for att kollektivtrafiken ska tappa
vasentligt i varde.

Riksdag och regering skapar genom lagar och regler de grundldggande forutsatt-
ningarna for kollektivtrafikens villkor. Hit hor inte bara den lagstiftning som riktar sig
direkt mot kollektivtrafiken. Manga skatte- och finanspolitiska beslut med andra
syften paverkar ocksa kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot andra fardmedel.
Staten har dven ett ansvar for att det finns ett nationellt perspektiv i trafikpolitiken sa
att transportsystemet halls ihop och blir till en helhet.

Det ar ocksa viktigt att staten tar ansvar for sadana fragor som &r av vasentlig
betydelse for landets utveckling och trafikforsorjning. Det kan vara att sakerstalla att
det finns en infrastruktur av god kvalitet och med tillrdcklig kapacitet eller att saker-
stélla att det finns tillgang till kunnig och serviceinriktad personal i tillracklig omfatt-
ning genom kvalificerad yrkesutbildning. Som vég- och banhallare har staten ansvar
for att kollektivtrafikens behov tillgodoses pa ett tillfredsstallande satt. Staten avgor
ocksa i hog grad forutsattningarna for den kommersiellt bedrivna kollektivtrafiken.

Kommunernas och landstingens ansvar for kollektivtrafiken anges i lagen om ansvar
for viss kollektiv persontrafik. Dessa uppgifter ska enligt lagen handhas av en sarskild
trafikhuvudman. Vad kommunernas och landstingets ansvar innebar framgar inte av
lagen, annat &n att de gemensamt &r ansvariga. Det ar darfor viktigt att kommunerna
och landstingen sjélva lagger fast malen for kollektivtrafiken och avsatter de resurser
som kravs for att nd malen. Har kan det naturligtvis se olika ut i olika delar av landet.
Det &r ocksa viktigt att kommunerna och landstingen skapar sa bra forutsattningar som
mojligt for kollektivtrafiken genom sina olika roller. Det &r i de olika delarna av
planprocessen, alltifran den 6versiktliga planeringen till detaljplaneringen, som de
grundlaggande forutsattningarna for kollektivtrafiken ges. Kollektivtrafiken maste
darfor komma in tidigt i planeringsprocessen. Alla de verksamheter som kommuner
och landsting bedriver genererar ocksa mycket trafik genom anstéllda och besokare.

Trafikhuvudmannens ansvar och uppgifter bestdms av de lanstrafikansvariga. For att
trafikhuvudmannen ska kunna fullgora sitt uppdrag och na de mal som har satts upp
for kollektivtrafiken kravs att de har ett tydligt uppdrag och att de ges ratt forutsatt-
ningar att fullgéra uppdraget. Det ar ocksa viktigt att de lanstrafikansvariga foljer upp
trafikhuvudménnens verksamhet mot de mal som har satts upp och det uppdrag de har
fatt. | de flesta lan har man valt att driva trafikhuvudmannens verksamhet i aktie-
bolagsform. Agarstyrningen och styrelsens roll &r da av central betydelse for hur
uppdraget ska genomféras.

Merparten av transporterna utfors av entreprendrer. Det ligger pa deras ansvar att
utfora transporterna pa det satt som har lagts fast i avtalen mellan trafikhuvudmannen
och entreprendrerna. Avtalens utformning ar av stor betydelse fér hur transporterna
kommer att utféras och vilket ansvar transportérerna ges. Férutom den upphandlade
trafiken bedrivs dven en omfattande kommersiell buss- och tagtrafik i form av
expressbusstrafik och SJ:s tagtrafik.
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Taxi &r en viktig del av kollektivtrafiken. Taxiforetagens roll inom kollektiv-
trafikomradet ar att bedriva trafik som en komplettering till eller som en del i den
ordinarie kollektivtrafiken.

Internationell utblick

Under de senaste 10-15 aren har Europeiska unionen, EU, arbetat med lagstiftningen
inom bade jarnvagssektorn och dévriga trafikslag. Inom jarnvagssektorn har syftet har
dels varit att undanrdja den egenreglering (féretagsintern och nationell) som tidigare
dominerat jarnvagssektorn, dels att skapa en 6ppen marknad for jarnvagstransporter.
Lagstiftningsarbetet har hitintills skett i de tre sa kallade jarnvagspaketen. Bland annat
ar godstrafiken avreglerad sedan 2007. Nyligen har EU beslutat att internationell
persontrafik pa jarnvég inklusive cabotage ska vara avreglerad ar 2010. (Cabotage
innebdr att utféra persontransporter inom annat land.) Var bedémning ar att det
framforallt ar relationen Danmark-Sverige som kan komma att berdras av avregle-
ringen av internationell passagerartrafik.

EU har ocksa beslutat om regler for passagerarrattigheter. Dessa infors stegvis, tills
vidare med undantag for regional trafik och lokal- och pendlartrafik. Inom KOLL
framats arbete paverkar dessa regler framforallt omradena atgarder for funktions-
hindrade samt attraktiva stationer (kapitlet Infrastruktur).

EU har nyligen bdrjat intressera sig for stadstrafik, trots att den inte &r gransover-
skridande. Inom detta omrade finns det begransade méjligheter att infora gemensam
lagstiftning. Darfor &r Kommissionens arbete har inriktat pa kunskaps- och erfaren-
hetsutbyte. En ny sa kallad gronbok om stadstransporter har arbetats fram inom EU
och ar pa samrad fram till mars 2008. Grénboken kommer att utgéra grunden for en
policy om stadstransporter och det fortsatta arbetet bor darfor foljas att berérda
svenska intressenter.

Kollektivtrafikens problembild

Kollektivtrafikens problembild innehaller manga olika delar. Vi kan konstatera att
bland annat ett flertal utredningar har foreslagit atgarder for att 6ka marknadsandelen
for kollektivtrafiken, senast Kollektivtrafikkommittén 2003. Manga angelagna
atgarder ar kanda sedan tidigare. Trots detta har forhallandevis lite hant. Goda
exempel finns dock, men de sprids inte till hela branschen. Problemen skiljer sig ocksa
mellan kommersiell och upphandlad trafik.

Storstadsregionerna brottas med stora problem vad géller tillforlitligheten hos
kollektivtrafiken. Andra problem som lyfts fram &r foraryrkets bristande status, svag
I6nsamhet hos trafikoperatorerna, bristande framkomlighet, dalig samordning av
resevillkor, pris- och biljettsystem och information och brister i resenérsinflytande.
Bristande samordning mellan markanvandnings-, trafik- och kollektivtrafikplanering
har i manga fall inneburit att mojligheterna till effektiv kollektivtrafikforsorjning har
minskat.

Sett ur perspektivet "en vardekedja som bygger pa resenaren i fokus" ar dagens
kollektivtrafik ofullstandig och alltfér produktions- och kostnadsorienterad. Har
behdvs en forskjutning mot service- och intaktsorientering. Kundens behov maste
synliggoras och arbetet maste utga fran de varden som ar viktiga for kunden. De
viktigaste aspekterna ar restid, turtathet, palitlighet, enkelhet, lyhordhet, information,
perspektivet "hela resan” och trygghet.
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Till exempel leder otydliga roller och ansvar till bade brister for resenarerna och
brister i effektivitet nér det galler hela resan. Det finns uppenbara brister i
affarsmassigheten och det saknas incitament for att fa fler och néjdare resenarer.
Stravan efter att passa alla gor att man tappar perspektivet ”hela resan for kunden”,
samtidigt som den ekonomiska effektiviteten hdmmas. Resendrernas behov av
helhetslésningar tillgodoses daligt nar det géller infrastruktur, fordon, prissystem,
information och knutpunkter. Effektiviteten brister pa grund av att den évriga
samhalls- och bebyggelseplaneringen inte &r tillrackligt samordnad med
trafikplaneringen.

Storre delen av den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige utgors av
upphandlad trafik. Detta innebar en komplicerad kedja fran lanstrafikansvarig till
kollektivtrafikresendr. Den gemensamma affaren forutsatter ett val fungerade samspel
fran agaren via upphandlande trafikhuvudman och operator till resenar. Tva
styrningsformer forekommer i kedjan: trafikhuvudmannen styrs genom direktiv av
agaren och operatdren styrs genom kontrakt som tecknas med trafikhuvudmannen.
Utmaningen inom Kkollektivtrafiken &r att samordna och tydliggdra styrningsformerna
sa att de vilar pa gemensamma varderingar och har gemensamma mal. Ett val
fungerade samspel kravs, fran dgaren via upphandlande trafikhuvudman och operator
till resendrerna.

Resenarsforum ser en stor brist i att utbudet av kollektivtrafik ar sa enhetligt. Det
innebdr att det ar i stort sett omajligt for resendrerna att gora individuella val utifran
sina egna behov och 6nskemal. En forklaring till detta anser man vara den lasning som
ligger i att priserna ar desamma for alla resenarer.

Operatorerna tvingas pa grund av sina avtal med trafikhuvudmannen att inrikta sig
framst pa att producera trafik till lagsta mojliga kostnad. Det &r en av de framsta
orsakerna till att resenarerna langtifran alltid satts i centrum, eftersom det i den
vanligaste formen av avtal i dag, varianter av bruttoavtal, finns fér svag eller ingen
koppling alls mellan foretagens framgang i att locka till sig resenérer och ersattningen
till foretagen. En annan mojlig forklaring ar att kundbegreppet inom kollektivtrafiken
ar nagot motstridigt och rorigt, och en tredje att den som mater kunden (resenéren)
vanligen inte har ansvar for kundrelationen.

Resenérerna betraktar sig sjalva helt naturligt som kunder till den personal man mdoter
i kollektivtrafiken, som vanligen &r anstéalld av operatoren, buss-, taxi- och tag-
foretagen. Personalen agerar dock inte séllan som om deras kunder snarare ar trafik-
huvudmannen an resenarerna. Utifran ett affarsmassigt perspektiv ar detta helt
naturligt, eftersom trafikutévarna i de flesta fall inte tjanar pa att fa fler resenarer men
ar beroende av ersattningen fran trafikhuvudmannen. Trafikhuvudmannen betraktar
for sin del resenédrerna som sina kunder och bussforetagen som séljare och utférare.
Bilden kompliceras ytterligare nagot av att trafikhuvudmannens &gare i vissa
sammanhang betraktar sig som kunder, och i ndgon mening ocksa ar det, eftersom de
bestéller trafik av trafikhuvudmannen. Konsekvensen av detta &r att resenérens
synpunkter inte alltid nar den som planerar trafiken.

Forhallandet mellan kommersiell och upphandlad trafik ar inte heller oproblematiskt.
Olika former av reglering finns for kollektivtrafik pa vag och jarnvéag. Dagens
forhallanden ger inte en val avvagd konkurrens och samverkan mellan kommersiell
och upphandlad kollektivtrafik.
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Vi har valt att askadliggora kollektivtrafikens problembild med nedanstaende figur. |
centrum finns resenérernas viktigaste behov. | ovalen ndrmast resenaren finns brister i
forutsattningarna for trafiken bade vad galler infrastruktur, fordon samt
planeringsprocessen. | den yttersta ovalen beskrivs brister i strukturen och

”den gemensamma affaren”.

Avsaknad av incitament
for utveckling

Samordning trafik
0 system

Bristande
agarstyrning

Brister i fysisk
infrastruktur
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Detaljstyrda
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Utifran denna beskrivning kan vi konstatera att kollektivtrafikens huvudproblem ér att:
o Kollektivtrafiken dr inte tillrackligt attraktiv och funktionell.

o Det finns brister i tillforlitlighet, restid och turtdthet, enkelhet, lyhérdhet och trygghet.

Vi kan ocksa konstatera att det i grunden finns tva systemfel som kan sammanfattas i
féljande brister:

1. Perspektivet "hela resan for resendren” saknas

Dagens kollektivtrafik ar ofullstandig sett ur perspektivet "en vardekedja som bygger
pa att resenaren ar i fokus" och allt for produktionsinriktad. Har beh6vs en forskjut-
ning mot serviceorientering.

2. Effektiviteten ar otillracklig utifran ett helhetsperspektiv

Varje aktor effektiviserar utifran den egna verksamheten och dess forutsattningar.
Detta leder i flera avseenden till en suboptimering. Forhallandena i véardekedjan
behover utvecklas till en "gemensam affar", fran det politiska systemet via
trafikhuvudmannen och trafikoperatdren till resenéren.

Kollektivtrafikens utveckling forutsatter en helhetssyn men dar resendren ar i fokus.
Genom helhetssyn kan vi ocksa oka den ekonomiska effektiviteten i branschen och
darmed frig6ra resurser som kan anvéndas till att héja kvaliteten, 6ka I6nsamheten
eller 6ka volymen. Det blir ocksa tydligt hur viktig en gemensam vision och
gemensamma mal for kollektivtrafiken ar for att forvandla problem till mojligheter.
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Mojligheter

Det finns en stor potential att utveckla kollektivtrafiken som ett viktigt medel for att
skapa hallbar tillvaxt; genom att gemensamt se, formedla och forstarka kollektiv-
trafikens styrkor.

Féljande mojligheter har identifierats:

Kollektivtrafiken ar ett konkurrenskraftigt alternativ fér manga privatbilister
Kollektivtrafiken har goda forutsattningar att utvecklas bade i storre stader (framfor
allt i stader med fler &n 50 000 invanare) och i strak mellan stader och for pendling till
och fran regioncentrum. Nar man kan integrera cykeln och privatbilen som en del i
den kollektiva resan 6kar mojligheterna att fa snabba, gena och effektiva resor i starka
strak. Detta gynnar bade resenaren och den som utfér och bestaller trafiken.

Manga undersokningar visar att potentialen ar stor for att fa en hel del privatbilister att
helt eller delvis flytta 6ver sitt resande till kollektivtrafik utan stora atgarder i
systemet, framforallt i stdderna och langs storre strak.

GoOteborg stad — 22% av alla bilresor Norrkdpings tatort —18 % av alla
i hade kunnat ske med ! bilresor hade kunnat ske med
kollektivtrafiken (varen 2004) : kollektivtrafiken (varen 2007)

Praktiska hinder

Praktiska hinder
generellt — behéver

ioldti enerellt — behover i
Enbart Subjektiva elaghe = : bilen standigt, i
skal till bilresa — o S5 g iokti tjanst
— tjansten, :  Enbart Subjektiva jansten,
alternativ finns handikappad etc.

handikappad etc. skal till bilresa —\
+ alternativ finns

IngetaSySte Praktiska hinder — - Inget system g \

i fO_"dla?g_ situation, behévde bil ~ : — for 1ang Praktiska hinder —

;?/Sténa; ek for speciellt arende, restid alt, inga situation, behovde bil
) hamta, handla, frakta etc. i  avgéngar for speciellt arende,

hamta, handla, frakta etc.

Figur Marknadspotential, studier i Goteborg och Norrképing (kalla Ipsos/ TEM AB juni 2007)

Figurerna ovan visar potentialen som framkommit i undersékningar som genomforts i
Goteborg och Norrkoping. Av dessa framgar att ca 20 procent av privatbilisterna har
ett konkurrenskraftigt alternativ i form av kollektivtrafik (gron tartbit).

Utrymmet for att 6ka resandet under lagtrafiktid under dagen och under helger ar stort
och kréaver inga eller marginella kapacitetsokningar.

Det finns betydande potential i att kunna behalla ungdomarna i kollektivtrafiken efter
gymnasie- eller hdgskoletiden genom ett mer anpassat utbud.

Ocksa inom interregional trafik finns potential for ett 6kat kollektivresande, inte minst
vid fritidsresor. SJ:s kraftiga resandedkning hanger i hdg grad samman med att man
lamnade sitt tidigare taxesystem till forman for ett mer differentierat system liknande
flygets. Det finns behov av ett battre utbud, men framst finns det behov av atgarder
som minskar storningskénsligheten pa enkelsparsbanor.
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Pa landsbygden &r marknadspotentialen inte sa stor och arbetet bor inriktas pa okad
effektivitet och dkat utbud genom samverkan mellan akttrer och trafikslag, till
exempel samordning mellan allmén och sérskild kollektivtrafik inkl skolskjuts.

Positiva effekter for hallbar regional tillvaxt

| Sverige kommer ca en tredjedel av koldioxidutslappen fran transporter. Andra
sektorer minskar successivt sina klimatpaverkande utslapp, men utslappen fran
persontransporterna fortsatter att 6ka. Det innebér samtidigt att det finns en stor
potential att dstadkomma en forandring som ger effekter pa landets totala utslapps-
nivaer. Kollektivtrafikens utveckling ar avgorande for fortsatt tillvaxt och 6kad
sysselsattning som ar forenliga med langsiktig hallbarhet.

Det finns ett starkt samband mellan regionférstoring och méjligheterna att pendla pa
allt storre avstand inom stora arbetsmarknader. Val fungerande kollektivtrafik ger
mojlighet att valja bostadsort mer fritt i forhallande till platsen dar vi arbetar eller
studerar. Att sadana forandringar sker just nu visar sig bland annat i att det framfor allt
ar den regionala kollektivtrafiken som Okar, sarskilt da regionaltagstrafiken. | manga
omraden i landet har denna fordubblats det senaste artiondet. | vissa omraden okar den
arligen med upp till 15-20 procent. Framférallt uppméarksammas behovet av regional
tagtrafik i storstadsregionerna. Men kollektivtrafiken har ocksa stor potential att knyta
samman tatorter utanfor storstaderna. Pa sa satt kan de tillsammans fungera som storre
och mer variationsrika arbetsmarknadsregioner. Regionforstoring som leder till storre
arbetsmarknader anses av manga vara en forutsattning for tillvéxt och konkurrenskraft
pa en globaliserad marknad.

Kvinnor har fortfarande generellt en mer begransad restidsbudget &n man, och de reser
samtidigt i hogre grad kollektivt. En snabb och konkurrenskraftig kollektivtrafik ar
darfor viktig for att kvinnor och man ska fa en mer jamstalld nytta av regionfor-
storingen.

Det finns manga goda exempel pa saval kundtankande (bland annat Luled) som
regional utveckling (bland annat Skane) inom kollektivtrafiken. Helhetsgrepp pa
regional samverkan for att lyfta kollektivtrafiken till helt nya héjder finns i K2020-
projektet i Goteborgsomradet. Goda exempel bor i storre utstrackning kunna spridas
till andra delar av landet.

22

KOLL framat Huvudrapport
VV publikation: 2008:33



Kollektivtrafikens majligheter kan darmed sammanfattas pa féljande sétt:

Var framtid
— Vi kan minimera var klimatpaverkan NU!

e Genom att resa mer kollektivt kan vi som enskilda medborgare bidra till att minska
trafikens miljopaverkan och gemensamt se till att vi nar klimatmalen.

e Utvecklad kollektivtrafik ar en forutsattning for att miljomassigt och resursmassigt
klara ekonomisk tillvéxt med fortsatt regionforstoring och minskad trangsel i storre
stader.

Fler jobb
— Ett verktyg for att 0ka sysselsattningen och fa ekonomisk tillvaxt

e En effektiv och snabb kollektivtrafik i kraftfulla strak som "forkortar” avstanden
skapar forutsattningar for forstorade arbetsmarknadsregioner och dkad syssel-
sattning for manga manniskor.

e En effektiv och snabb kollektivtrafik ar ocksa en forutséttning for regional
utveckling och stadsutveckling genom minskad trangsel och 6kad framkomlighet
for néringslivets transporter.

Var livskvalitet i vardagen

— Att resa med kollektivtrafiken GER MIG TID!

e Restid i kollektivtrafik ar anvandbar tid (jag kan arbeta, 1&sa etc).

e Restid i kollektivtrafik skapar ett mellanrum i vardagen dér jag kan slappna av

(jag har inget ansvar och behdver inte tanka pa trafiken omkring mig eller pa parkering).

e | vissa fall kan kollektivtrafiken dessutom ge mig kortare restider &n bilresan
(vissa tagforbindelser, snabbuss i egna korfalt etc).

23

KOLL framat Huvudrapport
VV publikation: 2008:33



24

KOLL framat Huvudrapport
VV publikation: 2008:33



A v 7
Sarfr
j;:‘;‘h-:‘l_}"*l.‘«" -

Nl (\.-“..-_.
}' »;;\ d"

g
-




Det har ar var gemensamma vision

Som en ledstjarna i den fortsatta utvecklingen av kollektivtrafiken behévs en gemen-
sam vision. Det maste vara en vision som utgar fran resenarernas behov av helhets-
lésningar och deras upplevelse av kollektivtrafiken. Med resendrerna menar vi alla
som reser oavsett fardmedel, det vill sdga bade dagens kollektivtrafikresenarer och
potentiella nya kollektivtrafikresenarer. Det handlar om att tanka utifran och in, samt
att forsoka forsta vad det a&r manniskor behéver och 6nskar. Visionen ska vara
utformad sa att den ar latt att anamma fér alla som ar involverade i arbetet med att
utveckla kollektivtrafiken. Att dela den gemensamma visionen &r en viktig forut-
sattning for att de olika aktorerna ska dra at samma hall. Den maste gélla saval
bestallare som utforare. Den ska fungera som ett styrverktyg bade nar det galler
verksamhetens utveckling i vardagen hos de enskilda akttrerna och vid dvergripande
beslut om till exempel investeringar och skatteregler.

Som ett forsta led i visionsarbetet fick deltagarna pa de regionala seminarierna svara
pa ett antal fragor om synen pa en gemensam vision for sektorn. Resultatet visar bade
att det finns en acceptans bland deltagarna for en gemensam vision och att deltagarna
tycker att det ar viktigt med en sadan. Vi stéllde ocksa fragor om vilka vérden en
vision borde formedla.

Deltagarna menade att en vision i férsta hand bor sanda ut signaler om kollektiv-
trafikens praktiska funktion — att den underldttar min vardag. Den bor i andra hand
formedla ett ansvarstagande for framtiden — genom att aka kollektivt bidrar jag till att
I6sa klimatfragan.

Efter seminarierna har arbetet med att formulera en vision fortsatt med resultatet fran
seminarierna som en grund och vart forslag till vision ar:

Manga fler manniskor ska uppleva att kollektivtrafiken skapar varde genom att den:
o underléattar det dagliga livet

o Okar tillgangligheten till utbildning och arbetsmarknad
e bidrar till en battre miljo.

Med manga fler menar vi att andelen av dagens resenérer och potentiella resenarer
som upplever kollektivtrafiken som konkurrenskraftig, attraktiv och funktionell,
vasentligt ska 0ka.

Med underlattar det dagliga livet menas att resenérerna ska uppleva att kollektiv-
trafikresan tillgodoser deras behov nar det géller tillforlitlighet, restid och turtéthet,
enkelhet, lyhordhet och trygghet. Det vill sdga den ska klara sadant som ar viktigt for
att fa vardagen att fungera smidigt utan stérande inslag av onddiga vantetider och
forseningar. Resenérerna ska uppleva att kollektivtrafiken &r attraktiv, séker och
funktionell och utgar fran deras behov av helhetslosningar. Olika restyper ska vara
samordnade. Resenarerna ska kanna trygghet i att hela resan fungerar fran start till mal
i ett ndra samspel mellan trafikslagen — vég, jarnvég, sjofart och flyg — i gransytan till
den privata personbilstrafiken och cykeltrafiken samt i anslutning till bytespunkter.
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Med 6kar tillgangligheten till utbildning och arbetsmarknad menas att en effektiv
kollektivtrafik ger mojlighet att vélja bostadsort mer fritt i forhallande till arbets-
platsen eller studieorten. Tillgdngligheten innebér livskvalitet i form av storre val-
mojlighet av dels arbete och studieort, dels bostadsort. En kollektivtrafik anpassad till
arbetsmarknadernas utveckling leder till regionférstoring som ar en avgérande faktor
for hallbar regional tillvaxt.

Med béattre miljé menar vi att ju fler som reser kollektivt, desto mindre blir utslappen
i samhallet av miljo- och klimatskadliga &mnen fran persontransporterna. Det ar
viktigt att den enskilde ser sitt eget kollektiva resande som ett personligt bidrag till
malet att globalt minska var klimatpaverkan. Men det innebar ocksa att kollektiv-
trafikens foretradare ska ta sitt miljéansvar genom att vara en foregangare i fraga om
laga utslappsnivaer och en kretsloppsinriktad helhetssyn.
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Det har ar vara gemensamma varderingar

For att kunna ta medvetna steg i riktning mot visionen &r det nddvandigt att ha en
gemensam vardegrund att sta pa. Olika véarderingar och kulturer ar alltid ett hinder mot
forandringar och det ar svart att forandra attityder och invanda beteenden. Nér det
galler att utveckla verksamheten tillsammans med manga aktorer tvars 6ver alla
grénser dr utmaningen att leva efter en gemensam vardegrund sarskilt stor. Det
handlar om vilka grundldggande varderingar som &r de viktigaste och ska vara
styrande for kollektivtrafikens fortsatta utveckling. Ytterst ar detta en fraga om hur vi
vill arbeta tillsammans, bade inom vara egna verksamheter och nér vi arbetar
tillsammans ver granserna.

Alla aktorer i branschen drivs av att skapa vérde for dem vi ar till for, resenarerna, och
att vara med och bidra till en hallbar samhallsutveckling.

Det innebar att vi:
e &r lyhorda for resenérernas varierande och forénderliga behov

e har tillit till och fortroende for varandras vilja och férmaga att bidra till samverkande
e helhetslésningar
e r dppna infor nya idéer som bidrar till vardeskapande och hallbarhet.

Med lyhdrdhet for resenédrernas behov menas att vi vid planeringen av kollektiv-
trafikens utveckling ska lyssna in och ta hansyn till resenérernas varierande och
foranderliga behov. Varje aktor paverkar olika delar av hela resan — att vara lyhord for
resendrens behov av helhetsldsningar innebdr att vi ser hela resan nér vi genomfor
atgarder. Samtidigt ar vi lyhorda for resenarernas behov i en vidare bemérkelse.
Kollektivtrafiken ger samhallsnytta tillbaka till manniskor i dag och i framtiden, i
form av sakerhet, trygghet, minskad paverkan pa var miljo och sa vidare. Detta ingar
som en naturlig del i var fortsatta utveckling av kollektivtrafiken.

Med tillit till och fortroende for varandras vilja och formaga menas att vi litar pa
att alla gor sitt allra basta och samverkar for att tillgodose olika resenédrsgruppers
behov av effektiva helhetsldsningar.

Med dppenhet menas att vi bejakar nyskapande och kreativa l6sningar som skapar
utvecklingskraft framat och varde for resenaren. Vi sitter inte fast i gamla monster
utan har formaga att ta till oss nya idéer och sjalva tanka nytt.
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Det har ar var gemensamma affarsidé

Vad ska da vi gora for att sakerstélla att kollektivtrafiken utvecklas i riktning mot den
gemensamma visionen?

Tillsammans ska vi:

e utveckla kollektivtrafikens tjanster utifran resenarernas behov, sa att resenarerna blir
fler och nojdare

e utveckla samhéllsbyggandet sa att det underlattar ett effektivt och hallbart resande.

Att utveckla kollektivtrafikens tjanster innebdr att i ndra dialog med resendrerna
forbattra utbudet, skapa snabbare forbindelser, utveckla system for information,
bokning och biljetthantering, att utveckla attraktiva, tillgdngliga och effektiva
bytespunkter, samt att gora kollektivtrafiken tillgénglig for funktionshindrade.

Med att utveckla samhallsbyggandet sa att det underlattar ett effektivt och
hallbart resande menas att bygga ut och underhalla trafikens infrastruktur i form av
vagar och jarnvégar for att forbattra kollektivtrafikens forutsattningar nar det galler
punktlighet, tillforlitlighet, kapacitet, restider och komfort. Det innefattar ocksa att
anpassa bebyggelseutvecklingen utifran medborgarnas behov av hog tillganglighet till
kollektivtrafiken och allas var vilja att bidra till ett hallbart samhalle.
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Det har ar vara gemensamma mal

Var ambition har varit att skapa 6vergripande mal som kan kopplas till var vision.
Eftersom forutsattningarna varierar stort i landet anger malen nedan en riktning. Det
overgripande malet &r att andelen som reser kollektivt ska 6ka avsevart och att andelen
som reser med privat bil ska minska. Okningen ska framst ske i stora och medelstora
stader och i starka regionala strak. Ambitionen for det fortsatta arbetet ar att satta
regionala och lokala mal for dels det korta perspektivet, ar 2010, dels ett langre
perspektiv, ar 2020.

Det 6vergripande malet:
En kraftfull 6kning av marknadsandelen for kollektivtrafik.

Med kraftfull 6kning menar vi bortat en fordubbling av marknadsandelen till ar 2020.
Kollektivtrafiken kan ses som ett verktyg som skapar vérde for medborgare och
naringsliv och gor att vi kan na de transportpolitiska malen.

Inom féljande malomraden kopplade till visionens tre delar kan mal formuleras.

Underlattar det dagliga livet:
e bra utbud, rimliga restider

prisvéard och anvandbar resa (vardeskapande)
e nojda resendrer, befintliga och potentiella
Okad anvéndbarhet for funktionshindrade
okad tillforlitlighet

Okad trygghet och sakerhet.

MAatt som kan anvéndas eller som bor utvecklas dr bland annat turutbud, restid,
anvandbar restid, nojd-kund-index, anvandbara fordon, hallplatser och informations-
system, punktlighet och risker med olika trafikslag.

Okar sysselsattningen, tillgangligheten till utbildning och arbetsmarknad:
e bra utbud och rimliga restider

e prisvard och anvandbar resa.

Matt som kan anvandas eller som bor utvecklas ar andel av befolkningen som med
kollektivtrafik kan na centralorter, arbetsplatser eller utbildning inom en viss tid samt
medborgarnas ndjdhet med tillgngligheten.

Bidrar till en battre miljo:
e andel som reser kollektivt, gar eller cyklar

o Okad belaggningsgrad, effektiv planering
e minskad anvéndning av fossila brénslen.

Matt som kan anvéndas eller som bor utvecklas ar andelen som sammantaget reser
kollektivt, gar eller cyklar, belaggningsgraden i trafiken samt andel av trafiken som
kdrs miljoanpassat.
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Ovanstaende forslag till malomraden ska i det fortsatta arbetet formuleras till tydliga
och métbara gemensamma mal. Dessa mal ska sedan ytterligare brytas ned till
regionala och lokala mal.

Exempel pa formuleringar &r:
o Resendrerna upplever att kollektivtrafiken tillgodoser deras behov nar det galler
tillforlitlighet, restid och turtathet, enkelhet, lyhérdhet och trygghet.

e Funktionshindrade upplever att kollektivtrafiken motsvarar deras behov nér det
galler tillganglighet i olika avseenden.

e Resendrerna upplever att kollektivtrafiken minskar avstandet till arbetsmarknad,
utbildning och samhallsservice.

e | pendlingsstarka strak och storre stader 6kar kollektivtrafikens marknadsandel
betydligt fram till ar 2020.

e Kollektivtrafikens marknadsandel okar med x procent per ar under perioden fram
till 2010.

e En fortsatt positiv utveckling av kollektivtrafiken bidrar till att utslappen av
klimatpaverkande gaser och andra hélso- och miljoskadliga amnen minskar.

Utover dessa mal som huvudsakligen ar formulerade ur ett kundperspektiv kan mal for
ekonomi, effektivitet med mera formuleras och brytas ned till organisationsniva.

Exempel pa dessa ar:

e Kollektivtrafiken &r ett féredome nér det géller att skapa varde for resendrerna
utifran deras behov av effektiva helhetslosningar.

o Kollektivtrafiken &r en framtidsbransch som &r en attraktiv arbetsgivare med stark
utvecklingskraft och som bidrar till en hallbar utveckling.

e |edare och medarbetare inom kollektivtrafiken kdnner mening och glédje i att
arbeta Over alla grénser.

e Kollektivtrafiken blir allt mer effektiv sa att resurser frigors for att 6ka volymen och
att utveckla kvaliteten.

e Skattefinansieringsgraden minskar.

e Virdet av kollektivtrafikens samhéllsnytta dverstiger dess kostnader i saval tatort
som pa landsbygd och i gleshygd.

e Samhallsstrukturen ar hallbar och kollektivtrafikvanlig.
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Det har gor vi for att nd malen

Ett handlingsprogram for 6kat resande och 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken i
Sverige behover na langre an till att fokusera pa traditionella atgarder i likhet med
tidigare utredningar. Den maste ta sin utgangspunkt i vilka aktérer som har betydelse
for kollektivtrafiken i Sverige och de faktorer som dr viktiga for att kollektivtrafiken
ska kunna utvecklas. Incitament for utveckling maste tillskapas.

Den problembild som tecknades i nuldagesbeskrivningen har legat till grund for
bildandet av arbetsgrupper. Dessa har arbetat under hdsten 2007 for att ta fram
konkreta forslag till atgarder inom handlingsprogrammet.

Av nedanstaende bild framgar de 9 olika atgardsomraden som det har tagits fram
atgarder for.

Atgardsomréden

Kulturféréandring
Affarsmassighet

Roller/ansvar/avtal

Funktionell kvalitet
o stérningshantering

Infrastruktur
Kundens syn Koll pa
Tillférlitlighet landsbygd
Specifik Restid och turtathet
satsning i Enkelhet

medelstora Lyhoérdhet
o stora

stader T_rnghet Fordon
Prisvardhet

Samordnad/sektorsévergripande
planering

Beskattning och regelverk

Inledningsvis ges en samlad bild av de férandringar i lagstiftning som KOLL framat
foreslar. Darefter redovisas en sammanfattning av respektive omrades atgardsforslag.
Det finns atskilliga beréringspunkter mellan arbetsgruppernas forslag, som darfor
behdver samordnas ytterligare. Slutligen sammanfattas nagra goda exempel fran
branschen.

Sammanstallning av forslag till férandringar i lagstiftning

Manga av de atgarder som foreslas i handlingsprogrammet kan genomforas inom
ramen fOr gallande lagstiftning. Lagstiftningen, som i dag finns i ett stort antal forfatt-
ningar, forsvarar dock en effektiv planering och resursanvandning. Inte minst pa
landsbygd och i glesbygd blir detta tydligt. Regleringen av kommersiell kontra upp-
handlad kollektivtrafik ar otydlig. Forandringar som foljer av EG-rétt kan medfora
olika villkor inom jarnvags- och végtrafik.

KOLL framat Huvudrapport
VV publikation: 2008:33



Trafikhuvudmannalagen bor erséttas av en mer generell lagstiftning.

Féljande bor dvervagas:
o All samhallsbetald trafik bér omfattas av lagen.

e Staten bor tydliggora och skarpa de nationella malen och kraven. Malet om en
"tillfredsstallande trafikforsorjning” ar alltfor vagt. Malen bor kopplas till vad som
foreslas inom KOLL framat.

e Kraven bor omfatta atgarder for att tillforsakra landsbygd och glesbygd tillgang till
entreprendrer inklusive taxiservice.

e | kraven pa trafikforsorjningsplan bor inlemmas en koppling till regional
utvecklingsplanering.

e Regler om konsumentskydd och kundinflytande bor inlemmas och goéras likvardiga
med vad som nu tas fram for jarnvég. | detta ingar ocksa krav pa samordning av
information, taxor, biljettbokning med mera. Har bor ocksa taxi inbegripas.

e Reglerna om hur konkurrens fran upphandlad gentemot kommersiell persontrafik
ska hanteras bor goras likvardiga for vag och jarnvég.

Den 6versyn av lagstiftningen som regeringen nu avser att pébt’)rjq maste samordnas
med det uppdrag som redan beslutats om i utredningsuppdraget Okad konkurrens pa
marknaden for persontransport pa jarnvag”.

Dérutover bor dvervdgas forenklingar och forandringar i annan lagstiftning, till
exempel plan- och bygglagen, som kan bidra till en storre sektorsévergripande
helhetssyn. Ett samlat utvecklingsperspektiv for regional utvecklingspolitik,
stadsutveckling, transportpolitik, miljopolitik, finans-, arbetsmarknads- och
integrationspolitik bor lyftas fram. Dessa atgarder far genomslag pa langre sikt
men &r viktiga faktorer om kollektivtrafikens marknadsandel ska tka.

Beskattning

Bilen ar idag utgangspunkten for beskattning av drivmedel, fordon, resor och
transporter. Subventioner ges i stor utstrackning till vissa bilar som klassas om
miljofordon i form av miljobilspremie, minskade parkeringsavgifter och befrielse
fran trangselskatt. Formansbilsbeskattningen ar inte heller neutral. Nagon tydlig
politik kring parkeringsforman respektive kollektivtrafikkortsforman finns inte heller.
Nuvarande reseavdragssystem ar svarkontrollerbart.

En 6versyn bor darfor goras i syfte att astadkomma en hogre grad av transparens och
en hallbar transportforsérjning. Denna bor omfatta foljande:

e Drivmedelsbeskattningen bor goras fullt ut trafikslagsneutral.
e En dversyn bor goras av reseavdragssystemet.
e Formansbeskattningen av kollektivtrafikkort och parkeringsforman bor ses Gver.

Staten bor darutover stalla krav pa en hallbar resepolicy for statliga myndigheter och
bolag samt pa andra organisationer som far statliga bidrag.
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Kulturférandring inklusive affarsmassighet med starkt kundfokus

Kollektivtrafikbranschen i Sverige har en val utvecklad kultur som bygger pa ett
produktionstankande. For att pa allvar kunna 6ka kollektivtrafikens marknadsandel
maste branschen utvecklas mot en mer affarsmassig servicekultur och 6kad
kundorientering.

Branschens kunskap om marknaden maste 6ka. En kraftig 6kning av kunskapen om
kunden och dennes behov &r en forutsattning for att kunna sélja tjansten och na ut till
flera och déarmed ¢ka marknadsandelen. Analysmetoder och marknadsundersékningar
maste utvecklas och narma sig de traditionella konsumentbranscherna. Ett exempel pa
ett introvert analystdnkande &r nér branschen pratar om att minimera reseuppoffringen
for kunden, i stéllet for att vanda pa logiken och prata om vérdeskapande aktiviteter
gentemot olika kundgrupper. Okad kunskap innebér att en mer affarsméassig syn pa
verksamheten och mojligheter att differentiera priserna kommer att skapas.

Vem som ska “dga” kunden och vem som ska ha kontroll 6ver affaren ar tva mycket

vasentliga fragor att fundera éver. Hur kan vi sakra pa att kunden inte hamnar mellan

stolarna?

e Vilken gemensam syn pa slutkunden bor vi ha — vad ska kunden tycka, kdnna och
gora?

e Vilka matt &r det som beskriver om vi skapar vérde for kunden och marknaden?

o Vilka matt dr det som vi ska styra verksamheten utifran?

Atgarder

Vardeskapande hallbar kollektivtrafik

Agarstyrning och kontraktstyrning maste koordineras och vila pA gemensamma
varderingar som skapar tillit i intressentnatverket. Exempel med helhetslésningar av
vardeskapande hallbar kollektivtrafik som ocksa inkluderar finansiering av under-
skottsbidrag, agarstyrning, kontraktsstyrning etc. finns fran Kalifornien, Tyskland,
Schweiz, Irland och Holland.

Larprocess — hur utveckla en vardeskapande hallbar kollektivtrafik?

Att ga fran en produktionskultur till en affarsmassig servicekultur handlar inte om att
”bygga” en ny kultur utan om utveckling. Som stdd for utvecklingen kan interaktiva
larprocesser organiseras. Vidareutbildning och vidareutveckling av branschen kan
gora den till en vinnarbransch. Omraden som kan inga ar bra och mindre bra exempel,
varderingar, normer och regelverk (vision och vérdegrund, vad betyder den for min
organisation) samt nya nyckeltal.

Nya nyckeltal kravs i en servicekultur

Att utveckla en affarsmassig servicekultur ska ses som en langsiktig utvecklings-
process. Vardeskapande for kunden respektive hallbarhet ar tva begrepp som kréaver
att branschen skapar och vidareutvecklar nyckeltal som & mer kundorienterade och
intressentrelaterade samt relaterade till saval ekonomisk och social som miljémassig
héllbarhet.

Roller, ansvar och avtal

Atgardsomradet galler hur ansvaret for kollektivtrafiken &r uppbyggt, de olika
aktdrernas ansvar, roller och uppdrag samt deras férutsattningar och deras incitament
for att klara uppgiften. Aktérerna ar bland andra kommunerna, landstingen, regionerna,
trafikhuvudmannen och operatérerna.
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Framgangsfaktorer

Ta till vara varje aktors drivkraft for att arbeta mot gemensamma mal
Drivkraften och malet for entreprendrerna som kar trafiken ar att tjana pengar.
Politikerna i kommuner och landsting &ger trafikhuvudménnen och beslutar om
agarbidraget till sin trafikhuvudman. Deras drivkraft & samhéllsnytta och att uppna
olika politiskt fastslagna samhéallsmal. Trafikhuvudmannens drivkraft ar att med
utgangspunkt fran agarnas direktiv pa det mest kostnadseffektiva sattet upphandla,
planera, marknadsfora och informera om trafiken. | stallet for att betrakta parternas
drivkrafter och mal som malkonflikter, som ofta sker i dag, bor varje aktors drivkraft
tas till vara och utnyttjas for att nd gemensamma mal.

Utveckla rollfordelningen mellan aktorerna

Ta till vara trafikhuvudmannasystemets styrka till samordning utifran ett hela-resan-
perspektiv genom att trafikhuvudmannen aven i fortsattningen haller samman hel-
heten. Rollférdelningen mellan trafikhuvudman och operattrer behéver daremot
forandras sa att entreprendrerna far mojlighet att utveckla och leverera bra tjanster
som lockar fler resenarer och som operatérens personal kan kénna tillfredsstallelse
over. Ansvarsfordelningen mellan trafikhuvudmén och operatorer bor darfor utvecklas
genom att entreprendrerna ges storre inflytande och att resendrerna kommer i fokus.

Fa till stand en kulturfoérandring hos trafikhuvudman och operatérer samt
kommuner och landsting/regioner

Kulturen maste forandras pa flera satt. Dagens kollektivtrafik utmarks till stor del av
stark kostnadspress och, genom de sa kallade bruttoavtalen, fokus pa produktion
istallet for resenérernas behov och krav. For att kollektivtrafikens marknadsandelar
ska Oka behdver kulturen forandras sa att kollektivtrafiken gar fran produktions- och
kostnadsfokusering till inriktning pa service och hogre intakter genom fler resenérer.
Till detta kommer att savél upphandlingarna som trafikavtalen ar mycket detaljerade
vilket hdmmar operat6rernas kreativitet och utrymme for att ta initiativ som lockar fler
resenarer. Kulturen maste darfor forandras genom att kollektivtrafiken gar fran
detaljupphandlingar och detaljstyrning av entreprendrerna till funktionsupphandling
och malstyrning. For att man ska komma till ratta med kollektivtrafikens roriga
kundbegrepp bor den som mater resenaren ocksa ta ansvar for resenarsrelationen.

Utnyttja marknadsforingens potential for att dka andelen kollektivtrafikresenarer
Denna framgangsfaktor forutsatter att entreprendren har ekonomiska incitament for att
oka antalet resenarer och att marknadsforingen anvands aktivt for att astadkomma
detta. Faktorn forutsatter ocksa storre flexibilitet an i dag for att resultaten fran
resendrs- och marknadsundersokningar snabbt ska kunna leda till konkreta atgarder
som anpassar kollektivtrafiken efter kundernas behov och krav.

Motverka underskottsfinansieringens negativa effekter

Dagens system med underskottsfinansiering innebar att trafikhuvudmannens &gare
tacker de kostnader som inte finansieras av biljett- och reklamintékter. Det medfor att
ett Okat kollektivtrafikresande i vissa fall 6kar kostnaderna mer an intakterna for
trafikhuvudmannen. Det &r till exempel ofta fallet under hogtrafik. Nar resenérerna
blir fler och kostnaderna okar riskerar kollektivtrafikens "jordfelsbrytare” att sla till
genom att besparingsatgarder satts in i form av indragen trafik eller hojningar av
biljettpriserna. Detta leder till att antalet resendrer minskar.

Ta till vara effektiviseringsmojligheterna for att 6ka utbudet

Det finns en lang rad kostnader och mindre effektiva losningar som varken leder till
fler resendrer eller hojd kvalitet. Om dessa resurser utnyttjas béttre av kollektiv-
trafikens aktorer kan vi i framtiden erbjuda mer kollektivtrafik utan att kostnaderna
stiger. Det finns utrymme att 6ka utbudet av kollektivt genom att dka standardi-
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seringen av fordonen, minska osakerheterna i trafikavtalen, sprida ut trafikstarterna
over aret eller successivt satta in nya fordon i trafik samt planera tidtabellerna mer
effektivt. Detta lockar fler resenarer.

Utveckla kommunernas, landstingens och regionernas agarstyrning av
trafikhuvudmannen

For att kollektivtrafiken ska fa goda forutsattningar att utvecklas positivt ar det viktigt
att den grundlaggande, politiskt styrda organiseringen ar andamalsenlig. Det ar viktigt
att den inte motverkar de évergripande syftena med huvudmannareformen — trafik-
samordningen och helhetsperspektivet. Agarstyrningen av trafikhuvudmannen bor
utvecklas inom flera omraden. | de fall det forekommer bor dgarna ga ifran betrak-
telseséttet att trafikhuvudmannens styrelse ar ett dgarforum. | stéllet bor de utveckla
sitt &gande genom att anvanda dgarinstrumenten aktivt (bolagsstdmman med mera).
Kommunerna och landstingen/regionerna bor arbeta aktivt med kollektivtrafikfragorna
pa ett medvetet integrerat och aktivt satt inom sina egna koncerner som ett strategiskt
medel for att uppna de samhalleliga malen. Oppenheten bor dkas nar det géller att
redovisa vad man faktiskt utrattat och vilka effekter detta fatt. For- och nackdelar med
olika modeller for delat &garskap av trafikhuvudméannen mellan kommunerna och
landstingen bor kartlaggas.

Atgarder

e Stark kopplingen mellan & ena sidan politiska mal, samhallsnytta och transport-
politiska mal och & andra sidan anvandandet av kollektivtrafiken som verktyg for att
uppna malen och nyttan.

e Utveckla &garstyrningen.

e Ta fram malltrafikavtal dar det ingar till exempel gemensamma allmanna villkor,
rollfordelning, ekonomiska incitament, arbete mot gemensamma mal och strukturer
for samarbete.

e Ga fran detaljupphandlingar och detaljstyrning av entreprendrerna till funktions-
upphandling och malstyrning.

e Formulera mal som syftar till att ta till vara och synliggéra kommunernas, lands-
tingens och regionernas och trafikhuvudmannens drivkraft och operatdrernas
drivkrafter. Dessa mal bor fungera som styrtal.

Beskattning och regelverk

Det finns manga mojligheter att 6ka andelen kollektivtrafik genom forandrad
beskattning och regler. I dag &r bilen utgangspunkten, normen for beskattning och
planering av resor och transporter. En forandring av regelverket till att bli mer
fardmedelsneutralt 6kar mojligheterna for kollektivtrafiken att 6ka sin marknadsandel
gentemot privatbilen och dven flyget.

Atgarder
| forsta hand prioriteras nedanstaende tre atgarder.

Formansbeskattning
Gor kollektivtrafikkort till en skattefri forman pa samma satt som bidrag till friskvard.

Reseavdrag

Andra reseavdragssystemet till ett avstandshaserat system som 4r oberoende av det
valda fardmedlet. Det nuvarande avdragssystemet gynnar privatbilresor skatteméssigt
fore kollektivtrafikresor. Den obalansen kan losas med ett avstandsbaserat system.
Vidare &r ett avstandsbaserat system enklare att kontrollera, vilket borde minska risken
for skattefusk.
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Krav pa tydligare resepolicy hos statliga organisationer och hos kommuner
Krav att samtliga statliga verksamheter och bolag dér staten har betydande dgarandel
infér och sedan genomfér en resepolicy som gynnar kollektivtrafiken. Kraven kan
anges i regleringsbrev eller forfattningar. Vidta atgarder for att stimulera kommuner
att infora liknande regler.

Infrastruktur

Infrastrukturen representerar de fysiska forutsattningarna for kollektivtrafiken. |
begreppet lagger vi ocksa tjanster sasom ledsagning och informationssystem. Brister i
infrastrukturen i form av daligt underhall, kapacitetsproblem och oattraktiva bytes-
punkter &r allvarliga hinder for en utvecklad kollektivtrafik. Banverket och Véagverket
lamnade i juni 2007 tillsammans med bland andra regionala aktorer in ett inriktnings-
underlag for infrastrukturen infér den kommande infrastrukturpropositionen. KOLL
framat har darefter gjort flera inspel till Naringsdepartementet for att tydliggora de
satsningar som dr av sérskilt intresse for kollektivtrafiken. Se bilaga 1-3.

I korthet innehdll inspelet forslag till prioriteringar inom féljande omraden:

e Sakerstall en satsning pa drift och underhall i de omraden som har stora brister i
funktionell kvalitet och har stora stérningar i dag. Satsningen i arets budget-
proposition maste fullfoljas aven kommande ar och behéver sannolikt hojas.

e Skapa utrymme for ett antal forsok (demonstrationsomraden) dar en utvecklad,
marknadsorienterad kollektivtrafik visas upp. Har kan en medfinansiering éver
50 procent bli aktuell (bidrag eller villkorslan) beroende pa effekterna. Forscken bor
inledas under 2008. Staten bor avsétta i storleksordningen 250 miljoner for detta.

o Sakerstall en satsning pa viktiga kapacitetshojande investeringar. Flaskhalsar finns
framforallt i storstadsregionerna Stockholm-Malardalen, Véastsverige och Skane.
Exempel pa specifika sparinvesteringar finns i Banverkets inriktningsunderlag.

o Sakerstall att statshidragen till kollektivtrafikens infrastruktur far tillracklig
omfattning. | detta ingar ocksa investeringsbehov pa stationer. Statshidragen maste
paketeras, exempelvis utifran strak, och ett sista utbetalningsar bor séttas for att 6ka
trovardigheten. Ratt utformat &r statsbidragen en bra modell for medfinansiering och
ett medel for att skapa incitament for utveckling.

e Stdd sektorssatsningar for battre boknings- och betalmdjligheter, system for
ledsagning och stérningshantering, battre metoder for uppféljning, forskning om
framtida kollektivtrafiksystem med mera.

Malet om ett 6kat hallbart resande kraver en utveckling av fungerande reskedjor med
olika fardmedel. Mojligheterna att ta med cykel pa tag och buss ar i dag bristfalliga.
Banverket bedomer att regeringen bor évervaga atgarder i form av skarpta krav pa
fordon, tydliga anvisningar vid upphandling av trafik samt direkta férhandlingar med
aktuella aktdrer om inte dessa mojligheter forbattras. Detta beskrivs i Banverkets
redovisning av ett regeringsuppdrag om cykel.

Banverkets rapport redovisar ocksa behov av forbéttrade mojligheter till saker
cykelparkering vid jarnvagsstationer och resecentrum. Syftet dr att underlatta byte
mellan trafikslag. Banverket foreslar att Boverket bor fa i uppdrag att utarbeta tydliga
anvisningar om hur cykelparkeringar ska hanteras i den fysiska planeringens olika
skeden.

Mojligheterna till en séker och bra cykelparkering behdver dven forbattras vid ett antal
strategiska busshallplatser. Var och hur dessa atgarder behéver vidtas kommer att
klargoras vid kommande atgardsplanering.
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Samordning av system for information, bokning och biljetthantering

Inom sektorn finns ett flertal forslag pa forbattringar, och arbete pagar ocksa med att
genomfora forslagen. Exempel pa forbattringar ar mer trafikslagsévergripande rese-
planerare, gemensamt telefonnummer, samlad 16sning for reseplanering, bokning och
betalning samt béattre samverkan, rutiner och teknik for stérningsinformation. De
foreslagna atgarderna och ett utokat samarbete mellan trafikverken och bransch-
aktdrerna innebér stora mojligheter att relativt fort forbattra for resendrerna och
darmed skapa forutsattningar for dkat resande med kollektivtrafik.

I dag finns ingen interregional reseplanerare dar man férutom att planera sin resa dven
kan boka och kopa en trafikslagsovergripande resa och fa fardbevis. Branschen har
tagit initiativ till att bygga upp en reseplanerare som omfattar all inrikes trafik och
aven erbjuder mojlighet att boka och kopa en trafikslagsévergripande resa. Perspek-
tivet vid utvecklingen av reseplaneraren ska vara ”hela resan”, det vill sdga det ska
vara mojligt att planera resan fran dorr till dorr. | férlangningen bor man dven
understka om det kan bli mojligt att boka ledsagning. Samarbetet har borjat, och
reseplaneraren kan troligen lanseras forsta halvaret 2008.

Resendren har behov av kringinformation infér och under resan. Informationen ska
ge trygghet och 6ka mojligheterna att resa for personer med funktionsnedséttning.
Befintliga reseplanerare kommer att utvecklas och integreras under 2008 for att
forbattra informationen om tillgangligheten i hela resan.

Med ett gemensamt telefonnummer for information och bokning av kollektivtrafik-
resor ges ytterligare mojligheter att 6ka resandet. Vissa kategorier av resendrer har
behov av manuell betjaning for att kunna resa kollektivt eller for att kdnna sig trygga
under resan. Det galler till exempel personer som inte har eller kan anvénda Internet.
Ett val fungerande system med ett gemensamt telefonnummer finns etablerat i norra
Sverige. Mojligheterna undersoks att utoka systemet sa att det kan erbjudas 6vriga
delar av landet.

Information vid stérningar under resan ar viktig for att resenérerna ska kénna sig
trygga. De vill ha informationen om trafiklaget och om atgarder for resan. For att
stdrningsinformationen ska bli battre behdvs ett 6kat samarbete inom branschen.
Information om stérningen finns ofta hos trafikforetag och trafikverk, men den
presenteras inte pa ett samlat satt for resenarerna. Dessa upplever informationen som
spretig, och den &r otillracklig for att de ska kdnna sig trygga under resan.

Ett gemensamt planeringsverktyg for atgarder vid storningar i kollektivtrafiken ger
stora mojligheter till ett samlat grepp for att forbattra for resenérerna. Planerings-
verktyget mojliggor for den ansvarige i situationen att fatta beslut inom sitt
ansvarsomrade utefter trafiksituationen som helhet och resenarens situation. Den
ansvarige kan sedan delge 6vriga trafikforetag informationen pa ett strukturerat satt.
Vidareinformation till 6vrig personal och resendrer kan darefter ske med samma
innehall och pa ett samlat sétt.

Resendren har behov av bade att kunna ska information via Internet eller telefon och
att kunna fa den fore eller under resan. Ju mer aktuell information som nér resenéaren,
desto stdrre ar mojligheten att denne kénner sig trygg med resan eller kan fatta beslut
om atgarder for att paverka sin situation. Ett gemensamt planeringsverktyg som
mojliggor distribution av storningsinformation pa ett flertal satt haller pa att tas fram.
Auvsikten &r att all trafikinformation, om saval det planerade trafiklaget som stérnings-
laget, ska finnas tillganglig i realtid pa reseplanerarens webbsidor.
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Attraktiva, tillgangliga och effektiva bytespunkter/stationer

Nulége och utmaningar

Statens stationsrad, som bildades 2006, &r ett forum for statligt samarbete. Det &r
statens samtalspart gentemot foretradare for resenarer, kommuner, landsting,
operatorer, trafikhuvudmén och deras samverkansorgan — Samtrafikens stations-
kommitté. Stationsradet traffar sektorn i natverket Sams (Samverkansgruppen for
stationer).

Behovet av att utveckla kollektivtrafiken och dess bytespunkter &r stort. Samarbetet
mellan aktorer kring stationer maste forbéattras. En av radets viktigare uppgifter ar att
arbeta for utveckling av landets stationer och bytespunkter och dar sékerstalla en
grundkvalitet samt utarbeta hallbara ansvarsmodeller. Detta sker tillsammans med
berorda aktérer, dar exempelvis fastighetsdgare, trafikforetag och trafikhuvudmaén har
en aktiv roll.

Paborjade och genomforda aktiviteter

Det finns flera undersékningar bland resenarer och besokare pa stationer i landet.
Ytterligare, mer generella, analyser av kundernas krav och behov behdver dock goras,
framforallt vad potentiella resenarer har for behov och krav pa bytespunktens utform-
ning och funktion. Ett samarbete har darfor paborjats mellan Banverket, Vagverket,
Samtrafiken och Jernhusen for att samordna arbetet med kundundersokningar.

Forslag till kvalitetsnivaer och gruppering av landets stationer har tagits fram.
Materialet ar tankt att anvandas dels for att klargora de grundlaggande krav pa
tillganglighet, sékerhet och trygghet som landets alla stationer och bytespunkter ska
klara, dels som underlag for kvalitetsmal utover grundkraven. Dessa kvalitetsmal kan
se olika ut beroende pa bland annat antal resande, ambitioner pa orten och om det ar
arbetspendling, tjansteresor eller fritidsresor.

En grov beddmning av investeringsbehovet har gjorts. Det finns ett stort behov av
utveckling och upprustning av stationerna. Behoven géller investeringar i allménna
ytor (reserelaterade utrymmen) i stationshus och i 6kade satsningar pa tjanster och
produkter. Exempel pa detta kan vara utbyggnader av vantutrymmen for battre
komfort, bemanning och service, erséttning av befintliga éverdimensionerade
allmanna utrymmen, parkeringar for cykel och bil, angéringar for taxi och langvaga
buss och sérskilda pendelparkeringar.

I dag finansieras stationshusens allménna ytor genom att nyttjarna — trafikforetagen
och trafikhuvudman — betalar en stationsavgift. Detta tacker i stort drift och underhall,
men inte kapitalkostnader for investeringar. Olika forslag har diskuterats och lagts
fram med det gemensamma syftet att fa fram medel for utveckling av icke kommersi-
ella anldggningar inom kollektivtrafiksystemet.

Vagverket har foreslagit att statsbidrag for stationer och bytespunkter &ven ska kunna
lamnas for langvéaga buss. Forslaget bygger pa att hela-resan-perspektivet ar viktigt da
bytespunkter planeras och byggs, eftersom resenéren vill ha smidiga resor dér trafiken
samordnas och dar det ar latt att byta. Berorda aktorer kring stationer maste ges del-
aktighet och inflytande i ett tidigt skede.

I dag finns det ingen aktér som har det sammanhallande operativa ansvaret for
stationers funktion for resendrer och operatdrer. En ansvarsanalys behdver genom-
foras. EU-krav pa “station manager — stationsforvaltare” och utokad service till
resendrerna kommer 2009 genom det sa kallade tredje jarnvagspaketet.

Kraven galler jarnvagsstationer men kommer formodligen att fa effekt dven for
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funktionerna pa andra bytespunkter i landet. Krav kommer att stéllas pa bland annat
reseinformation, service for funktionshindrade samt assistens och erséttning vid
forseningar.

Ett strategiskt underlag till den langsiktiga planeringen har tagits fram. | detta ingar
en beskrivning av de tillvaxtomraden och orter dar stationsutveckling ar viktig. For
trafikhuvudmannen, operatérerna och Jernhusen ar en prioritering gjord utifran ett
kontinuerligt perspektiv medan trafikverken har planeringar pa langre sikt. Dessutom
beskrivs olika kvalitetsmal och nivaer som ar lampliga for olika stationstyper.

Det finns ett stort behov av en gemensam strategi och kommunikationsplan for
forsaljning och forandringar av stationshus. | dag férekommer oberéttigad kritik mot
de medverkande aktoérerna. For att forhindra detta ar det viktigt med en gemensam och
sammanhallen kommunikation inom sektorn. En strategi kommer att tas fram.

Atgérder och avsikter

Berorda aktorer lamnar forslag och avsikter utifran sina respektive roller inom
omradet. Som exempel kan namnas att bussbranschen har for avsikt att arbeta med
kvalitetssakring samt att ta fram en en checklista for att bevaka atgarder och andra
viktiga fragor for den langvéga busstrafiken. Taxiforbundet lovar att vara en aktiv
aktor i samarbetet kring stationernas utformning och funktion. Resenédrsforum kommer
att bevaka och sékerstalla att kundernas synpunkter tas till vara i det fortsatta arbetet.

Samtrafikens Stationskommitté avser att aktivt delta i det fortsatta utvecklingsarbetet
nar det galler att skapa attraktiva, tillgangliga och effektiva bytespunkter pa kort och
lang sikt. Utgangspunkten &r den samlade bilden av behov och efterfragan av all-
manna utrymmen for resendrerna hos tagtrafikforetagens, trafikhuvudmannens i lanen
och expressbussforetagens, Jernhusen kommer att se éver fragan om finansiering av
allmanna utrymmen och medverka till I6sning av den. Jernhusen ska ocksa utveckla
métningar for battre kunskap om hur resendrer upplever stationernas utformning och
funktion. Rikstrafiken kommer att undersdka resendrernas uppfattningar om de
bytespunkter som trafikeras som ett resultat av Rikstrafikens avtal med trafik-
huvudman och trafikoperatcrer. Banverket och Vagverket driver Stationsradet och
Sams, ar sammanhallande i kommande atgardsplanering, forbereder for kommande
EU-direktiv om stationsforvaltare, ser dver kvalitetskraven i yrkestrafiklagstiftningen
samt utvecklar kunskapen om befintliga och potentiella resenérers behov.

Kraftsamling for en tillganglig kollektivtrafik for funktionshindrade

Mal och maluppfyllelse

Regering och riksdag har i handikappolitiken angett att tillgdngligheten i grunden ar
en demokratifraga och att alla manniskor har lika varde och ska kunna delta i sam-
hallet pa lika villkor. Kollektivtrafiken ska vara tillganglig senast 2010. | regerings-
uppdraget anges att ett prioriterat nat av kollektivtrafik bor vara tillgangligt for
funktionshindrade senast 2010.

Banverket och Véagverket anser att det ar svart att helt na malet 2010, aven med den
avgransning som det prioriterade natet innebar. Arbetet har kommit en bit pa vag men
olika langt i olika delar. Trots att verken prioriterar omradet for att na malet 2010 ar
tillgangliga resurser framdeles i flera fall otillrackliga. Vid genomgang av befintliga
aktorers handlingsplaner framgar ocksa att det ar svart att na malet i alla delar Manga
av de storre trafikhuvudmannen kommer att klara av sina uppsatta mal till storsta
delen, medan andra aktorer har svarare att géra en bedémning om maluppfyllelsen.
Eventuellt bér malet omformuleras eller malaret flyttas fram.
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Forutsattningar

En grundlédggande forutséttning for projektet ar att skapa en helhetssyn kring arbetet.
De ramar som har skapats kring malen &r bland annat att de resurser som kravs for att
skapa en tillganglig kollektivtrafik ska rymmas inom berdrda aktorers befintliga
budgetar. En beddmning ar anda att ekonomisk stimulans kan paskynda arbetet mot en
tillgénglig kollektivtrafik.

Forutom svensk lagstiftning finns det &ven flera olika internationella forordningar
inom luft- och sjofart samt for tagtrafik som reglerar tillgangligheten for funktions-
hindrade. | férordningen om passagerares rattigheter och skyldigheter inom
tagtrafiken, som beslutades i september 2007 och trader i kraft 2009, infors termen
station manager — stationsforvaltare”. Stationsforvaltaren ska ha ansvar for resend-
rerna i samband med resan samt ansvar for att tillhandahalla ledsagningstjansten pa
bemannade stationer. Begreppet har kommit in sent i processen och maste utredas och
en ansvarig aktor utpekas. Detta arbete aterstar.

Nulage

Flera akttrer inom sektorn har tagit fram handlingsplaner for hur respektive orga-
nisation ska arbeta for att na malet 2010. Banverket har en handlingsplan for att
forbattra tillgangligheten till stationer och Jernhusen har en motsvarande for stations-
fastigheter. VVagverket har en plan for atgarder pa busshallplatser och omkringliggande
infrastruktur. Drygt hélften av trafikhuvudmannen har motsvarande planer, vilka &ven
inkluderar fordon och servicetjanster. Ca 70 procent av kommuner och landsting har
ett handlingsprogram. Det ar dock osékert i hur stor utstrackning dessa aven tacker
miljéer och funktioner kopplade till resan.

Det ar svart att ge en heltackande bild av standarden i natet beroende pa att inventer-
ingar genomforts vid olika tillfallen och med olika bakgrund. Standarden varierar stort
mellan ett antal bytespunkter och funktioner som &r helt tillgangliga, till bytespunkter
som har lag anvandbarhet och dar servicetjanster saknas helt.

Utpekade omraden

Projektet har definierat ett nat av kollektivtrafik kring vilket aktorerna ska samla sina
insatser och som bor vara tillgangligt for funktionshindrade senast 2010. Till natet har
ett antal kvalitetsnivaer foreslagits for olika omraden, till exempel fysisk utformning,
trafikering och kompetensniva for bemétande. Ansvarig aktor for anpassning av natets
olika delar har fortydligats.

Det arbete som kvarstar ar att ta fram ett system for matning och uppfoljning. I dag
sker ett arbete tillsammans med 6vriga nordiska lander for att utveckla indikatorer for
att mata tillgangligheten i kollektivtrafiken.
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Ledsagning

| uppdraget ingick att ta fram ett forslag for hur ett system for ledsagning av funk-
tionshindrade personer mellan anslutande trafikslag pa stationer ska byggas upp och
finansieras. Projektet har tolkat att ett fungerande system for ledsagning bor finnas
senast ar 2010. Med utgangspunkt fran férordningen om passagerares rattigheter
och skyldigheter inom tagtrafiken har projektet utrett och givit forslag till vem som
ska fa ledsagning, var ledsagning ska erbjudas samt tjanstens innehall, bokningsfor-
farande, bestéllningstider och finansieringsldsningar. Enligt férordningen ar “stations-
forvaltaren” ansvarig for att tillhandahalla ledsagningstjénsten pa bemannade statio-
ner. Begreppet har kommit in sent och maste utredas. En ansvarig aktor maste utpekas
innan ett forslag till ledsagning kan tas fram i sin helhet inklusive férslag till organi-
sation.

Atgarder
Foljande atgarder foreslas.

Forankrade handlingsplaner och program

Alla aktorer bor ha tagit fram ett handlingsplan eller ett program for hur arbetet ska
bedrivas mot malet 2010. | planen bor framga vilka mal som har satts upp samt ett
atgardsprogram med utpekade resurser for att na malet.

Tydligt utpekade resurser for tillganglighetsatgéarder i handlingsplaner och
program

Regeringen har tydligt pekat ut att de atgarder som kravs for att na malet 2010 ska
finansieras inom respektive aktors befintliga budgetramar. Till antagna och férankrade
planer maste det finnas en utpekad budget hos respektive aktor.

Framtagande av rad och riktlinjer
Arbetet ska fortsatta med att utarbeta kvalitetsnivaer for fysisk miljo, liksom for
fordon for en béttre kollektivtrafik.

Atgérder i infrastruktur
Arbetet ska fortsatta med att atgéarda fysisk miljo i det prioriterade natet inklusive
stadstrafik for att nd malet 2010.

Aktiv tillsyn med information och aterkommande inspektioner

Den tillsyn som berér tillgéangligheten i den fysiska miljon och i fordon och farkoster
ar tydligt utpekad i gallande lagar och férordningar. En aktiv och fungerande tillsyn &r
en viktig framgangsfaktor for att dstadkomma battre regelefterlevnad och i forlang-
ningen en mer tillganglig miljo.

Tydligare foreskrifter och ny lagstiftning

I samband med 6versynen av gallande lagstiftning for kollektivtrafiken ska man
fortydliga bestammelserna om tillganglighet i kollektivtrafiken inklusive ledsagning i
ovrig kollektivtrafik. Ett fortydligande av HIN enligt Boverkets rapport 2007 &r
Onskvard.

System for uppféljning
Ett gemensamt uppfdljningssystem ska tas fram for sektorn, baserat pa gemensamma
nordiska indikatorer.

KOLL framat Huvudrapport
VV publikation: 2008:33



Kvalitet i kollektivtrafiken

I regeringens uppdrag finns “kvalitet i kollektivtrafiken” (omrade D) utpekat som ett
prioriterat omrade. Det som har lyfts fram som viktigast i arbetet ar "enkelhet” och
“tillférlitlighet” samt hur man ska kunna sékerstalla en baskvalitet i kollektivtrafiken.
Projektet anvander uttrycket funktionell kvalitet for detta andamal. Delprojektet
foreslar att Kollektivtrafikbarometern ska anvandas generellt som ett verktyg for
systematiskt forbattringsarbete i kollektivtrafiken. Denna kan kompletteras med andra
marknadsundersokningar av mer lokal karaktar utifran olika kundsegment eller strak
som kan ge ett underlag for kvalitetsforbattringar med resendren i centrum.

Delprojektet har sett ett behov av att ta ett gemensamt grepp pa de fragor som handlar
om funktionell kvalitet och stérningsinformation. Darfor startades arbetsgruppen
”Funktionell kvalitet och stérningshantering” med deltagande av Vagverket,
Banverket, Samtrafiken, Tagoperatorerna, Vasttrafik och Resenarsforum. Denna
grupp har tydligt beskrivit de kvalitetsbrister som behover I6sas pa kort sikt. | denna
grupp har ocksa diskussionen om kvalitetsmal for kollektivtrafiken forts vidare. |
denna huvudrapport finns en sammanfattning av de atgarder for att hoja kvaliteten i
kollektivtrafiken som arbetsgruppen har foreslagit. Forslagen galler bade den
funktionella kvaliteten och stérningshanteringen.

En koppling till kvalitetsomradet finns dven i arbetsgrupperna ”Affarsmassighet och
kulturférandring” och ”Ansvar, roller, avtal”. Aven i dessa grupper har en viktig
utgangspunkt varit att minska produktionsorienteringen och 6ka kundorienteringen i
kollektivtrafiken, vilket ar en central del i arbetet med kvalitet.

Specifik satsning i medelstora och stora stader

For att na det vergripande malet om en kraftfull 6kning av marknadsandelen for
kollektivtrafik kravs det en attitydforandring i samhéllet i stort. Man maste borja se
kollektivtrafiken som det transportmedel som utgdr basen i ett langsiktigt hallbart
samhaéllsbyggande déar kollektivtrafik och bebyggelsestruktur samverkar.

Kollektivtrafiken ar beroende av att manga parter samverkar, till exempel trafikhuvud-
mé&n, kommuner, entreprendrer och staten. Det behdvs stora attitydforandringar och
stora konkreta satsningar samtidigt. Darfor ar det viktigt att skapa starka incitament
for att komma igang i full skala och snabbt. Det kravs ocksa omfattande satsningar pa
de stallen dar man kan fa storst effekt, i medelstora och stora stader och i regionala
pendlingsstrak med mycket trafik.
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En omfattande satsning innebér samtidigt en risktagning. Staten bor darfor avsatta
medel som stod till en satsning pa demonstrationsprojekt i medelstora och stora stader
for de kommuner och regioner som vill uppna malen genom att genomféra en
fullskalig tillampning av all den kunskap och erfarenhet som finns. Ansvariga for
infrastruktur, kollektivtrafik och kundinriktning maste samverka och genomféra
atgarder med en gemensam malbild som grund. Samtliga inblandade parter bor inga
ett samverkansavtal. Aven naringslivet bér kunna ingé som part.

| det fortsatta arbetet bor formuleras och faststallas villkor for statlig medfinansiering,
utveckling av bedémningskriterier och metoder for utvardering.

Dérutdver har gruppen foreslagit foljande:

e En nationell satsning bor genomfdéras for att foérandra attityderna till att se
kollektivtrafiken som det transportmedel som utgdr basen i ett langsiktigt hallbart
samhallsbyggande dar bebyggelsestruktur och kollektivtrafik samverkar. Malgrupp
for satsningen &r hela samhallet och sérskilt planerare, trafikhuvudman och politiker
| satsningen bor inga bland annat en landsomfattande informationskampanj riktad
till alla medborgare samt en kortutbildning for alla de yrkeskategorier som &r och
bor vara inblandade i arbetet med att utveckla den nya kollektivtrafiken, dvs
trafikplanerare, stadsplanerare, kollektivtrafikplanerare, marknadsférare med flera.

e Stéll krav i direktiv och lagtext pa att det ska finnas strukturplaner for samordning
av bebyggelse och kollektivtrafik pa lokal, regional och nationell niva.

o Tydliggdér mojligheter for stora och medelstora stdder att genom kommunalt
huvudmannaskap ta eget ansvar for kollektivtrafiken. Fortydliga att detta inte &r
nagot sjalvandamal, men en ambitiés kommun ska inte hindras att genomféra en
satsning pa forbattrad kollektivtrafik.

e En ny akademisk pabyggnadsutbildning i kollektivtrafik, bebyggelseplanering
och kollektivtrafikens villkor bor skapas for att fa en bred kunskapsbas inom till
exempel stadsplanering, trafikplanering, regional utveckling och marknadsféring.

e Skarp kraven pa redovisning av trafikkonsekvenser vid nyexploatering inom
ramen for miljokonsekvensbeskrivningar och strategiska miljobedémningar,
exempelvis genom indikatorer som restidskvoter och gangavstand till stationer och
hallplatser.

e Utred och genomfor lagandringar for att skapa ekonomiska incitament for att
stddja en fordubbling av kollektivtrafikresandet. Det kan till exempel vara att ge
arbetsgivare mojlighet att tillhandahalla icke beskattade busskort, att lata
kommunerna kunna infora skatt pa parkeringsplatser i staderna (enligt engelsk
forebild), att ta ut bilavgifter, att ta bort skatteformaner for foretagshilar och att géra
det majligt att utnyttja foretagsbilar bilpoolsbilar utan férmansvarde.

o Skapa ett kompetenscentrum for framtidens kollektivtrafik och hallbart
resande med syfte ar att utveckla kollektivtrafiken pa ett kraftfullt satt. Uppdraget
ska &ven inkludera att samla in internationell kunskap och erfarenheter och att
sprida exempel fran omvarlden. Héar kan man dra nytta av K2020 i Géteborg som ett
exempel. | ett sddant kompetenscentrum skulle naringslivet kunna bli en inviterad
part. Vi bor dra nytta av deras erfarenheter och skapa nétverk. Naringslivet satsar
stora summor pa bilindustrin, och det ar tankbart att ett samarbete skulle kunna
gynna utvecklingen dven inom kollektivtrafiken.

Samordnad infrastruktur-, trafik- och bebyggelseplanering

Uppdraget till gruppen var att ta fram atgarder som motverkar dagens brister i
planeringen ndr det géller att framja kollektivtrafik.
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Framgangsfaktorer

Politiker, planerare, trafikhuvudman och néringslivet maste mota de nya méjligheterna
genom en stor dppenhet for forandringar och en uttalad vilja till bred dialog. Samhélls-
planeringen maste fa legitimitet att forma en fysisk samhéllsutveckling som kan
framja bade tillvéaxt och valfard.

Atgarder

En rad atgéarder pa kort och lang sikt samverkar i en kedja:

e Skapa en trovardig malbild! En planeringsprocess som skapar samma forestall-
ningsvarld i olika aktorers huvuden maste starta med en trovardig bild av ett
kollektivtrafiksystem som omfattar uppat hélften av den motoriserade trafiken i
storre stader och pendlingsstrak. Regional planering ska framja tatorter i samverkan
och en medveten kommunal tatortsplanering ska frdmja véalfungerande bytespunkter
och storst bebyggelsetéthet i de starka kollektivtrafikstraken.

e Ska malet forverkligas krévs att skarpare allianser byggs mellan lokala, regionala
och nationella aktorer och att finansieringsfragorna far tydliga losningar.

e En resurssnal samhallsplanering maste utvecklas, dar kollektivtrafik-
forsorjningen blir norm for tillkommande bebyggelse av viss omfattning.

e Forenkla lagstiftningen, sa att man bland annat béattre kan samordna de processer
som krévs for beslut enligt plan- och bygglagen och trafiklagarna och slipper dubbla
processer. De regionala utvecklingsplanerna (RUP) bér innehalla en fysisk struktur-
plan och kopplingen RUP - Gversiktsplan bor forstérkas.

e Skarp processreglerna. Ge trafikhuvudmannen en tydligare roll i samhallsplane-
ringen och redovisa trafikkonsekvenser i miljokonsekvensbeskrivningar till planer
och program.

e Forbattra planeringsunderlagen. Det behdvs tydligare underlag for bedémning av
transportbehov och trafikkonsekvenser och effekterna pa hallbar utveckling. Staten
bor halla basdata i GIS tillgangliga oberoende av administrativa granser. Samhalls-
ekonomiska modeller bor kompletteras med bredare beslutsunderlag.

e Slutligen kravs en tydlig satsning pa Kompetensutveckling och kompetens-
centrum sa att man far en gemensam kompetensutveckling av bebyggelse- och
trafikplanerare for att pa bred front kunna utnyttja den nyaste erfarenheten och goda
exempel.

Pendling 6ver lansgréanser

Arbetsmarknaderna véxer och féljer inte administrativa grénser. Det finns en enighet i
sektorn om att en lansgrans inte ska fa hindra eller komplicera bra trafikplanering samt
att sparbunden trafik & stommen for hallbar pendling med stor volym. Det finns
daremot olika uppfattningar om hur en framtida avreglering av jarnvagen ska se ut nér
det galler forhallandet mellan kommersiell och upphandlad trafik. Detsamma galler
om det ar bra eller daligt att trafikhuvudmannen har invandningsratt nar det galler
fjarrbussars trafik. De senare fragorna blir intressanta att belysa for kommande
utredningar om avregleringen av jarnvégen samt éversynen av kollektivtrafiklag-
stiftningen.

Atgarder

En utveckling av pendlingsmgjligheterna bor inledas med en kartlaggning och analys
av dagens pendlingsstrommar i Sverige (oberoende om de gérs med bil eller kollektiv-
trafik). Allianser bor bildas och trafiken planeras inom dessa pendlingsregioner. Pris-
fragorna maste hanteras i detta sammanhang sa att pendlarna kan resa pa ett enkelt
satt. Man bor foresla dynamiska prissattningsmekanismer for pendling éver lansgrans.
Det ska finnas forutsattningar aven for "marginalpendling” mellan dessa pendlings-

51

KOLL framat Huvudrapport
VV publikation: 2008:33



52

regioner (fran en region in i en annan). Utse en part som haller ihop arbetet med unik
hallplatsidentifiering och linjeannonsering.

Kollektivtrafik pa landsbygd
Framgangsfaktorer

o Trafiken ska anpassas till resenarernas 6nskemal om att resa snabbt, enkelt och
tillforlitligt.

e Agarna, kommuner och landsting eller regioner, bor ta ett samlat ansvar for hela
trafiksystemet sa att trafiken samordnas effektivt. Det skapar ett hela-resan-
perspektiv aven till och fran perifera omraden. Genom en effektiv samordning kan
utbudet av trafik dkas utan att ytterligare resurser behover tillforas. For att detta ska
kunna genomforas behdver viss lagstiftning ses dver och hinder tas bort.

e Effekterna av olika atgarder ska redovisas och féljas upp.

e Entreprendrer och upphandlare ska ha en fungerande dialog.

e Det ska finnas tillgang till bra utbildning for att klara varierande ataganden av service.
e Anropsstyrd och tidtabellsbunden trafik ska samordnas effektivt.

e Det ska finnas mojligheter att fa information om alla resmajligheter och att boka
biljetter for dessa.

o Alla mojligheter till bra I6sningar for resenédrerna ska utnyttjas genom att man i det
fortsatta arbetet dven tar till vara mojligheter i utékad samakning och bildelning.

Atgarder

Huvudstrategin bor vara att verka for effektiva stomlinjestrak med yttackande
anslutningstrafik. Nar stomlinjerna integreras med utvecklad matning gynnas bade
stomlinjer och perifera omraden. De perifera delarna av trafiksystemet knyts samman
och utgor ett viktigt underlag for stomlinjerna. Stomlinjerna kan fa effektivare linje-
dragning samtidigt som trafiksystemet kan klara det yttdckande resbehovet. Nuva-
rande lag om kollektivtrafik bor ersattas med en ny lag som omfattar alla samhélls-
finansierade resor, och dar inga hinder finns fér en utvecklad och mer samordnad
trafik.

Staten bor ta ett storre ansvar for kostnader nér det géller kollektivtrafik. Bland annat
ska staten kunna ge stdd till utveckling av nya transportsystem for landsbygden samt
till studier av olika atgarders effekter.

Taxiservice saknas i allt fler omraden. Det beror till stor del pa hur upphandlingen av
framst den sarskilda kollektivtrafiken genomforts. Det finns behov av att objektivt
belysa for- och nackdelar med olika upphandlingsmodeller, bade for att anvanda
samhaéllsresurserna optimalt och for att behalla en tillracklig taxiservice for att klara
hela-resan-perspektivet dven pa landsbygden.

Upphandlingslagstiftningen bor utvecklas sa att trafikhuvudmannen ges majlighet att
tillgodose resbehov genom att, sjalv eller tillsammans med andra myndigheter,
upphandla &ven annan service eller samordna trafikering med annan lokal service.

Matmetoder bor utvecklas for att kartldgga och félja tillgangligheten for all trafik i
hela landet, Genom GIS-baserade system kan tillgangligheten beskrivas pa en
detaljerad niva.

Goda exempel pa erfarenheter av landshygdstrafik bor spridas.
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Funktionell kvalitet och stérningshantering

For att kollektivtrafikens andel av det totala resandet ska kunna 6ka kravs att
planering, utférande och uppfoljning préaglas av forstaelse for kundernas situation
och behov.

Kollektivtrafikkunder kréver enkel, tydlig och trafikslagsoberoende information om
resealternativ sa att de kan fatta beslut om det lampligaste sattet att resa i varje
situation. Vidare kraver de att resan kan foretas enligt den information som levererats.

Prioriterade atgarder

For att 6ka kollektivtrafikens andel av det totala resandet och starka resenérernas

fortroende for kollektivtrafiken foreslar gruppen “Funktionell kvalitet och stornings-

hantering” prioriterade atgarder inom féljande omraden:

e Insatser for att forstaelse for kundernas situation och behov ska vara styrande for
arbetssattet hos samtliga aktorer inom kollektivtrafiken.

e Forbattrad samverkan mellan operatorer, sektorsmyndigheter, lokala trafikhuvud-
mén och organisationer som Samtrafiken med flera, for att sékerstalla funktionell
kvalitet och strningshantering.

e Hantering av trafiksakerhetsarbetet som del av kvalitetsarbetet i kollektivtrafiken
och arbete med kvalitetssakringssystem for busstrafiken.

e Insatser for att komma tillratta med kapacitetsbrister inom de olika trafikslagens
infrastruktur inklusive information och tillgang pa fordon.

e Insatser for att sakerstélla att samtliga aktorer tar sitt ansvar for den funktionella
kvaliteten i kollektivtrafiken (till exempel kraftsamlingar inom jarnvégen
Stockholm/Malardalen, Vastsverige och Skaneregionen).

Mer i detalj handlar det bland annat om féljande:

e Kundens behov och attityder ska synliggdras genom ett systematiskt och kontinu-
erligt arbete med olika typer av kundundersokningar. Detta handlar saval om
utveckling av och battre nyttjande av SLTF:s Kollektivtrafikbarometern som om
andra kompletterande kundundersdkningar.

e En grupp bor skapas pa nationell niva for samverkan kring funktionell kvalitet i
kollektivtrafiken. Denna ansvarar for att en gemensam bild med tillstand och mal tas
fram och kommuniceras.

e Fordonskvaliteten ska sakras genom béttre forebyggande underhall. Detta ska ske
bland annat genom battre underhallsplanering, utvecklade underhallsavtal med
entreprendrer och skarpta leveranskontroller. Vidare ska fordonen utnyttjas béattre
genom effektiva incitament for entreprendrerna.

e Kvalitetskrav i upphandlingar av drift och underhall av vag- och jarnvégs-
anlaggningarna ska skarpas och utvecklas.

e Den operativa samverkan mellan aktorerna ska 6ka genom inférande av sa kallad
trafikledningssamverkan (TLS). Pa detta satt minskas risken for brutna anslutningar,
béattre samlad information kan ges till resendren och kostnaderna for ersattnings-
trafik kan minskas.

o (Fysiskt) samlade funktioner ska skapas for hantering av samverkan och stérnings-
information.

e Forare, tagvardar, trafikinformatorer med flera ska fa battre utbildning i kundbe-
motande.
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Fordon

Uppdraget inom omradet fordon ar att ta fram forslag pa hur man kan fa billigare
fordon och effektivare upphandlingar.

Framgangsfaktorer

En kritisk framgangsfaktor for att fa billigare fordon &r att branschen enas sa langt det
bara gar om gemensam standard. Detta galler funktionalitet, design, ergonomi med
mera. Sjalvklart ska man inte gora avkall pa god komfort, kvalitet och trafikekonomi
eller annat som gor att kollektivtrafiken ar attraktiv. Det &r viktigt att den gemen-
samma standarden inte skapar en monopolsituation vad géller fordonsleverantor.
(Detta galler alla fordonsslag.)

En annan kritisk framgangsfaktor ar att upphandlingarna sprids ut 6ver aret, vilket
aven kraver samarbete i planering mellan trafikhuvudmannen. (Detta galler framst
busstrafik.)

En tredje framgangsfaktor ar att tiden fran anbudsforfragan till avtalsstart blir
betydligt langre. Tolv manader har namnts som en bra langd. (Detta galler framst
busstrafik.)

En vasentlig framgangsfaktor for att fa kostnadseffektivare tagtrafik ar att
fordonsleverantdren ges langre leveranstider.

Atgarder
SLTF:s nétverk for upphandlare tar ansvaret for att:

e det blir en god spridning av avtalsstarter genom hela landet

e det blir rimliga tider mellan att avtalet undertecknas och avtalsstart, minst 8
manader, helst 12 méanader

e anbudsforfragningar finns aven pa engelska
e benchmarking genomfors gentemot andra marknader i Norden och dvriga Europa.
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Goda exempel

Systematiskt arbete med kundsynpunkter

Kundundersokningar har blivit alltmer vanliga. Det handlar om resvaneunder-
sokningar (RVU), ombordundersdkningar, kvalitets- och attitydundersékningar med
mera. Den mest spridda marknadsundersékningen inom kollektivtrafikbranschen i
Sverige ar Kollektivtrafikbarometern som genomfors av Svenska Lokaltrafik-
foreningen, SLTF, i samarbete med att antal kollektivtrafikbolag.

System for klagomalshantering finns hos en del trafikhuvudman. Trots detta visar
resultat fran SLTF:s kollektivtrafikbarometer att lyhdrdheten &r en av de faktorer som
kunderna &r minst ndjda med. Det géller oavsett vilken del av landet som avses.
Kollektivtrafikbarometern kan anvéndas som ett hjdlpmedel for att prioritera ratt saker
utifran ett kundperspektiv. Med hjalp av atgardsmatriser kan man till exempel utlasa
vilka faktorer som bade &r viktiga for kunden och far ett lagt betyg.

Ett gott exempel inom detta omrade &r Lulea lokaltrafik (LLT), som under ett antal ar
valt att aktivt arbeta med atgardsmatriser. | den vanstra figuren nedan visas LLT:s
utgangslage hosten 2002. De hade problem med linjenatets utformning och langsam
trafik, och det fanns en uppfattning om daliga avgangstider (tider som inte passade
resendrerna). LLT hade ocksa problem med att nd ut med information till kunderna
(faktor 14,15). Resultatet togs pa allvar och beslutet blev att prioritera just dessa
omraden.

Tva ar senare har atgarderna resulterat i nojdare kunder, vilket illustreras i den hogra
figuren. Samtliga prioriterade faktorer har dels rort sig uppat (hogre betyg) samt at
hoger i figuren (blivit viktigare).

Figur — Atgdrdsmatriser LLT 2002 och 2004, kélla TEM AB
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Resandet i Lulea lokaltrafik har 6kat med 26 procent mellan 2003 och 2006 och
antalet n6jda kunder har 6kat fran 75 procent till 88 procent. (se figuren nedan).

Figur — Lulea lokaltrafik utveckling 2001 — 2006, resande, intakter och néjdhet

LLT Utveckling 2001-2006;
Nojdhet (allmanhet) — Resande — Intakter
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Kalla Ange Bjork, LLT

Tydligare malstyrning i kollektivtrafiken

Ett bra exempel pa hur man anvéander utmanande mal i planeringen av kollektiv-

trafiken ar projektet K2020 — Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet
K2020 &r ett brett samverkansprojekt mellan alla ansvariga organisationer i
Goteborgsomradet — kommunala, regionala och statliga. Syftet ar att skapa e
gemensam framtidsbild som underlag for planering, beslut, finansiering och
genomforande i respektive organisation.

n

Kollektivtrafiken har pekats ut som ett av de viktigaste instrumenten for att utveckla
Goteborgsomradet i hallbar riktning. Det rader total enighet om att kollektivtrafiken
ska Oka avsevart. Malet ar att marknadsandelen ska oka fran dryga 25 procent till

narmare 40 procent.

En malbild — baserad pa just denna ékning — har tagits fram. Malbilden ger exempel

pa de atgarder som maste genomforas. Det ar exempelvis nya buss-, sparvag

ns- och

jarnvagssatsningar, utveckling av knutpunkter, anskaffning av nya fordon, aktivt stod
till trafikanter, bearbetning av marknaden och samverkan med andra trafikslag och

Oversyn av prispolitiken.
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Trepartssamarbete med gemensamma mal och drivkrafter

| Helsingborg arbetar man sedan en tid tillbaka aktivt med “partnerskap” mellan

trafikhuvudmannen, kommunen och entreprendren. En styrgrupp med ledare fran alla

tre intressenterna utsag tre arbetsgrupper dar ocksa alla intressenterna ingick i var och

en.

o Arbetsgruppen for information och marknad ska hantera kommunikationen i
projektet, formulera riktlinjer for fortsatt kommunikationsarbete fram till 2014
samt ta fram aktiviteter for att 6ka resandet fran ett marknadsperspektiv.

e Arbetsgruppen Infrastruktur arbetar med att 6ka framkomligheten. Malet ar att
genomsnittshastigheten ska vara 25 km/tim for stadsbussarna.

e Arbetsgruppen Trafik ska ta fram en marknadsanpassad tidtabell.

Framgangsfaktorer:

e Alla tre parter som kan paverka att fler véljer att resa kollektivt finns representerade
i arbetsgrupperna.

e Alla tre parter arbetar mot ett gemensamt mal. Det finns ingen malkonflikt.

e Man har en vinn-vinn-situation i samarbetet. Entreprendrerna tjanar mer pengar pa
att kunderna upplever kvaliteten som hog och att antalet pastigande okar. Det
innebdr att entreprendrerna &r intresserade av att jobba marknadsorienterat med
tydlig inriktning pa kvaliteten. Man har fokus pa intdkterna snarare an pa
kostnaderna. Staden vill uppna renare stadsluft genom att farre personer tar bilen.
Trafikhuvudmannens ekonomi mar béttre av att kostnadstackningen fran biljetter
blir battre genom att fler aker kollektivt.

e Ett politiskt forankrat mal skapar langsiktighet oavsett politiskt styre.

Utfall

Dialogen har 6kat mellan de tre parterna och alla k&nner storre delaktighet. Bussens

image har forbattrats markant genom att den kundupplevda kvaliteten ar mycket hdg
samt genom att det har genomforts en rad olika marknadssatsningar. Det har varit en
positiv spegling av bussarna i den lokala pressen. Bussvision Helsingborg har skapat
en yrkesstolthet bland bussférarna. Dessa kanner en oerhord stolthet dver att vara en
del i att radda miljon i Helsingborg genom att vara goda ambassadérer och séljare av
en hog kvalitet, vilket bidrar till fler resenarer.®

Okad service och efterfragestyrda prissystem i den kommersiella
interregionala tagtrafiken

Det interregionala resandet med tag okar mycket kraftigt sedan nagra ar tillbaka,
arligen med ca 10 procent. Taget fortsatter att ta marknadsandelar fran bade flyget och
bilen, och SJ AB investerar nu bland annat i nya tag for att méta kundernas dnskemal
om snabba och bekvama tagresor. Resandedkningen beror till stor del pa att SJ lyckats
utveckla servicen pa tagen samtidigt som nya prissystem inforts med rorliga, i princip
helt efterfragestyrda priser. Servicen har forbéttrats genom upprustning av tagen,
restidsgaranti, webbaserad forsaljning, nya sétt att distribuera biljetter, biljettlost
resande, nya serveringskoncept, internet ombord, ett nytt kundprogram (SJ Prio) med
mera.

¢ Bussvision Helsingborg. Underlag fran Arriva.
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For narvarande finns det inte nagot annat tagforetag som sa konsekvent tillampar
principer om rorliga efterfrgestyrda biljettpriser som SJ. Ar 2004 lanserade SJ en
utvecklad form av efterfragestyrd prissattning av enstaka resor (“Just nu™). Just-nu-
biljetter har blivit en stor succé och merparten av forsaljningen pa langa och medel-
langa strackor utgors av sadana biljetter. Systemet anpassar priset efter variationer i
utbud och efterfragan inom faststallda ramar. | praktiken innebar systemet att av-
gangar med lagre efterfragan behaller ett lagt utgangspris, medan avgangar som
manga vill resa med far ett successivt hogre pris ju fler som bokar biljetter. En viktig
framgangsfaktor &r att Just-nu-biljetten upplevs som enkel att kdpa och forsta av
kunderna. SJ har ocksa som forsta jarnvagsforetag lanserat auktion av tagbiljetter pa
Internet.

SJ tillampar sa kallad nettoprissattning. Det innebar att det totala biljettpriset utgar
fran ett specificerat pris for enbart sjalva tagresan, och sedan gors olika paslag bero-
ende pa kostnader for forsaljning och distribution av den aktuella biljetten. En stor
fordel med nettoprissattning ar att kunderna ser vad SJ tar betalt for tagresan och
vilka ytterligare kostnader som laggs pa for bokning, betalning och distribution av
biljetterna. De kunder som vill minska sina resekostnader kan da aktivt soka det basta
sattet att fa ett 1agt totalt biljettpris.

Kollektivtrafik som medel for regionforstoring

Kollektivtrafiken i Skane har utvecklats snabbt sedan Skanetrafikens tillkomst ar
1999. Antalet resor har 6kat med ca 60 procent och persontransportarbetet med 90
procent. Utvecklingen har flera forklaringar. Flera geografiska faktorer har gett
forutsattningar for okat resande, bland annat tillkomsten av Oresundsbron, Skénes
flerkarniga ortsstruktur och en ny strackning av Vastkustbanan mellan Lund och
Helsingborg via Landskrona. Organisatoriska faktorer sasom bildandet, av Skane lan
och det samlade trafikhuvudmannaskapet under Region Skane, har gett forutsattningar
for kraftfulla beslut, bland annat om betydande investeringar i tag.

Awven sattet man utvecklat trafiken pa har bidragit till okningen av resandet. En
framgangsfaktor har varit ett generellt pris- och biljettsystem, Skanetaxan, med fria
overgangar mellan regionaltrafik och lokal trafik. Detta infordes kort tid efter det att
Skanetrafiken bildades. En annan framgangsfaktor var satsningen pa regionaltagstrafik
med eget affarsansvar for betydande delar. Tillsammans med det danska jarnvags-
bolaget DSB (och senare Trafikstyrelsen), de sydsvenska grannlédnen och SJ ar
Skanetrafiken ansvarig for Oresundstagstrafiken och har byggt ut den till att knyta
samman hela Sydsverige. Satsning har skett pa trafik med tag och buss i starka strak.
Resenarerna kan aka med Skanetrafikens biljetter pa alla tag i Skane, utom X2000.

Partnerskap for battre trygghet i kollektivtrafiken

Jonkadpings Lanstrafik tog aktivt tag i fragan om trygghet i kollektivtrafiken och
genomfoérde ett internationellt projekt i samarbete med den internationella
kollektivtrafikunionen (UITP). Flera olika delstudier genomférdes och den breda
styrgruppen insag vikten av att arbeta i partnerskap. Planering kraver samverkan med
flera parter, den dagliga driften behdver stod i till exempel konflikthantering,
mediernas bild maste féljas kontinuerligt och fakta om incidenter analyseras. Sedan
2006 arbetar Jonkoping i ett partnerskap — Lénstrafiken, kommunen, Polismyndig-
heten, operatdrer och lokala Brottsforebyggande rédet, BRA. Partnerskapet har lett
till snabba och verkningsfulla aktiviteter. Bland annat har Polisen genomfoért
konfliktkurser for samtliga bussférare, man har haft trygghetsvandringar néar nya
bostadsomraden har byggts och en forstudie om incidentrapportering har gjorts.
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Genom partnerskapet lyfts till exempel fragor som att bristen pa trygghet ger
ekonomiska och miljomassiga effekter. Att manniskor inte vaga resa kollektivt ger
bade foretags- och samhallsekonomiska konsekvenser.

Kollektivtrafik p& landsbygd, integrering av skol- och linjetrafik

Tillsammans med Bjuvs, Helsingborgs och Svalévs kommuner arbetar Skanetrafiken
med ett "modellforsok™ dar en anropsstyrd samordnad service- eller flexlinje har
planerats for att battre ta till vara de resurser som finns for samhéllsbetald trafik inom
ett geografiskt avgransat omrade. Malet &r att férdubbla utbudet pa landsbygden
samtidigt som nettokostnaderna ska hallas oférandrade genom en effektivare sam-
ordning mellan fardtjanst-, sjuk- och skolresor och den allméanna kollektivtrafiken.
Syftet ar att denna modell pa sikt ska kunna spridas och anvandas framgangsrikt i
hela Skane. Foér narvarande pagar utvardering av trafiken.

Vidare har Bjuvs, Helsingborgs, Svalévs och Astorps kommuner under ett antal &r
samarbetat kring upphandling av skolskjutsar. Infér kommande upphandlingar, med
trafikstart under 2008-2009, har man for avsikt att flytta resurser fran de speciella
skolskjutsarna till linjetrafiken, for att kunna erbjuda mer trafik till alilménheten. Detta
gar ocksa hand i hand med det utokade fria skolvalet for gymnasieskolan. Kollektiv-
trafikens utbud kan antas vara avgérande fér om valet verkligen kan upplevas som fritt
av skoleleverna. Samarbetet i den nya sa kallade Soderastrafiken innebér att det
aktuella omradet kan fa en kapacitetsstark kollektivtrafik av hog standard, samtidigt
som helt nya resmojligheter skapas for alla i omradet. Trafiken har darmed forutsatt-
ningar for framgangsrik marknadsbearbetning.
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Forskning, utveckling och demonstration

Forskningsseminarium

Under oktober genomfordes ett forskningsseminarium pa temat “Hur ga fran ord till
handling?” Seminariet genomfardes tillsammans med SLTF:s FUD-rad, Vinnova och
Centrum for tjansteforskning, vid Karlstad universitet och innehdll ett antal intressanta
forelasningar om aktuell forskning och goda exempel. Presentationerna finns pa
www.vv.se/kollframat. Nedan sammanfattas de viktigaste slutsatserna fran seminariet.

Ett huvudsyfte ar att utveckla en forskningsverksamhet som ar relevant for kollektiv-
trafikens verksamhetsomrade. Kravet bor vara att forskningen ska vara bade relevant
och hélla en hog vetenskaplig kvalitet. Akademisk forskning har som mal att ga pa
djupet och kritiskt granska olika problem. Kollektivtrafiken har samtidigt ett behov av
konkreta resultat. Det galler att férena dessa bada krav.

Varfor samverkan?
e Bada parter blir vinnare genom att man far tillgang till saval praktiken som
forskningskunskap inom ett specifikt omrade.

Man far en 6msesidig inspiration och larprocess.

Implementering av ny kunskap kan sakerstéllas.

Det ar viktigt att acceptera skillnader i mal, perspektiv etc.

Man kan anvanda olika kunskapsharare: vetenskapsartiklar, rapporter, workshoppar
och industridoktorander.

Vilka ar framgangsfaktorerna for att vi ska fa en battre interaktion mellan forskning,
utveckling och demonstration (FUD) och utveckling av kollektivtrafiken?

Bland annat dessa punkter kom fram vid diskussionen:
e Det maste finnas ett samspel mellan forskningen och "verkligheten”.

e Vi maste ta till oss ny teknik och dven se hur kollektivtrafiken ser ut i 6vriga Europa
— "goda exempel”.

o Vi som sitter i branschen har ett stort ansvar for utveckling.
e Vi maste lyssna mer pa resenaren och lara oss mer om olika resenarers behov.

e Forskarna maste "dversatta” rapporterna. Vi maste éverbrygga gapet mellan
forskning och verksamhet.

e Alla delarna ar viktiga — forskning — utveckling — demonstration - implementering.
e Vi ska ta emot examensjobbare.

e SLTF:s FUD rad — forum for dialog mellan kommuner och landsting och
trafikhuvudman.

e Mer samverkan behdvs mellan trafikhuvudmaéannen.
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PROCEED, handbok och utbildningsmaterial for kollektivtrafik i sma och
medelstora stader’

PROCEED dér ett projekt inom EUs 6:e ramprogram och omfattar 12 partner.
Huvudsyftet med PROCEED ér att ta fram europeiska rekommendationer och
riktlinjer i form av en planeringshandbok for kollektivtrafikplanering. Det ska man
gbra genom att ta till vara senare ars forskningsresultat fran kollektivtrafikomradet och
erfarenheter fran kollektivtrafikoperatorer och framgangsrika kollektivtrafiksatsningar
for. PROCEED ér uppdelat i tre huvuddelar: analys, sammanstélining och verifiering
mot avndmnare. Resultaten kommer att presenteras dels i tryckt form, dels elektro-
niskt. Dessutom kommer ett utbildningspaket att tas fram. Man tar i projektet fram en
databas med goda exempel fran stader i respektive land. Nedan visas fyra exempel.

Jonkoping

e Trafiksanering i centrum — paket for buss-, cykel- och biltrafik.

e Tank sparvagn — kor buss.

e Tva stombusslinjer, CityBussarna (i dag tre linjer) — 10-minuterstrafik.
¢ Nya fordon med laggolv.

e Funktionshinderanpassade hallplatser med realtidssystem.

e Signalprioritering i korsningar.

e Busskorfélt.

e En framgangsfaktor: stor politisk enighet samt samarbete mellan
trafikhuvudmannen och kommunen.

Helsingborg — nytt grepp 2005
e Tatt samarbete inleddes mellan Skanetrafiken, kommunen och Arriva.

Mal: dubbla antalet resor till ar 2014.
Resultat: + 30 procent pa 2 ar.

Fyra stomlinjer med 5/10-minuterstrafik.

Forbattrad infrastruktur och fordon: signalprioritering i korsningar, battre
bytesméjligheter, nya enhetliga biogasbussar.

e Intensiv marknadsforing, forbattrad image och kundndjdhet.
e Kvalitet viktigt (korstil, renlighet etc).

Almare — kollektivtrafik i centrum
e Komplett ny stad norr om Amsterdam.

o All bebyggelse planerad utifran kollektivtrafiken; hogst 400 m till hallplats.
e Resultat: + 40 procent 2000-2006.

e Signalprioritering i alla korsningar.

e Busskorfalt.

e Stark koppling till tagtrafik.

e Hog framkomlighet = palitlighet.

e Intensiv marknadsforing under namnet MAXX — starkt varumarke.

" PROCEED, Trivector Traffic AB
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Brighton — samarbete trots avreglering
o All kollektivtrafik utanfoér London ar avreglerad; de lokala myndigheterna har ingen
formell makt dver busslinjer, biljettsystem etc.

e | Brighton finns dock sedan lang tid framgangsrikt samarbete mellan den lokala
myndigheten och operatéren.

e Operatdren: hog turtathet, enkelt biljettsystem, 16pande investering i bussparken,
arbetssatt med kunden i fokus, effektiv information och marknadsforing.

o Lokal myndighet: bussprioriterande atgérder, I6pande investeringar i bussinfra-
struktur, en effektiv parkeringsstrategi, inskrankningar for biltrafiken, pendlar-
parkeringar.

Avancerade system for framtidens personresor

Banverket, Vagverket och Vinnova stédjer i ett gemensamt program forskning inom
kollektivtrafiken (Framtidens personresor). Under perioden 2007— 2009 ges 23 projekt
sammanlagt 20 miljoner kronor. | nasta utlysning, varen 2009, kommer ytterligare 30
miljoner kronor att fordelas.

Mer effektiva system for kollektivtrafik behdvs i framtiden. Vi har hittills sett att mer
lattanvandbara fordon, sérskilda korfalt eller banor samt kombinationer av sparvagnar
och tag har kunnat bade oka resandet och hoja statusen i kollektivtrafiken.

Banverket, Vagverket och Vinnova behover ett strategiskt underlag for att kunna
bedéma om och i sa fall hur mer avancerade system for personresor — pa spar eller
bana — kan utvecklas och inforas. Ett sadant underlag kommer att tas fram.
Konsultuppdrag pagar som kommer att ge myndigheterna battre kunskap om
forutsattningarna for finansiering av spartaxi jamfort med buss och tag. Uppdragen
kommer att slutredovisa sina studier under hosten 2008. Det pagar dven studier och
planering i ett antal kommuner.
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Sa har genomfor och foljer vi upp handlingsprogrammet

Arbetet har bedrivits med stor 6ppenhet och i bred samverkan mellan branschens
parter. Branschen har deltagit i arbetet med stort engagemang vad géller bade att
avsatta resurser for praktiskt arbete och att forma handlingsprogrammet. | arbets-
grupperna har identifierats ca 150 forslag till atgarder pa varierande niva. Manga av
atgarderna ar mojliga att genomfora redan under 2008, medan andra kraver ytterligare
konkretisering och foérankring.

Det fortsatta arbetet forutsatter en tydlig rollférdelning mellan olika akttrer. Staten har
en viktig roll som infrastrukturhallare och som lagstiftare for att skapa forutséttningar
for kollektivtrafikens utveckling.

Ett fortsatt arbete med att utveckla vilka atgarder som ger bast resultat bor inga som en
naturlig fortséttning for hela branschen under de kommande aren. Det innebér att fore-
tradare inom kollektivtrafikbranschen ansvarar for att samarbetet fortsatter mellan
olika aktorer for att genomfora prioriterade atgarder.

Samarbetet bor utvecklas sa att vi gemensamt sékerstaller att vi gar i riktning mot
malen och att kollektivtrafiken utvecklas i riktning mot visionen. Pa detta satt kommer
branschen att fungera som ett modernt natverkssamarbete byggt pa effektiva allianser
mellan branschens olika aktorer. En sammanhallande part bor utses for det fortsatta
arbetet. Regeringen bor ta stallning till hur man for sin del ser pa det fortsatta arbetet.

De angivna malomradena behover ges definierade matt och angivna malnivaer. Mal
for ekonomi, effektivitet med mera ska formuleras i det fortsatta arbetet. Varje enskild
aktor ansvarar for att med utgangspunkt fran den gemensamma visionen och vérde-
grunden bryta ned de dvergripande malen och atgarderna till att galla den egna verk-
samheten och dess specifika forutsattningar.

Uppféljningssystem behdver utvecklas dar arlig uppféljning bor ske. Denna bor vara
kopplad till en dialog mellan akt6rerna sa att man i samband med méatningarna gemen-
samt kan diskutera hur arbetet ska vidareutvecklas.
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Bilagor och underlagsrapporter

Inspel till Naringsdepartementet fran KOLL framat

Bilaga 1la 2007-10-01 Kompletterande underlag till den langsiktiga infrastrukturplaneringen
Bilaga 1b  2007-10-01 Investeringar i allménna utrymmen i stationshus

Bilaga2  2007-10-24 KOLL framat — kompletteringar och prioriteringar

Bilaga3  2007-10-29 Anvandbar kollektivtrafik for funktionshindrade

Forteckning éver underlagsrapporter

1. Ansvar/Roller/Avtal

2. Kulturforandring inkl affarsmassighet

3. Beskattning och regelverk

4. Samordning av system for information, bokning och biljetthantering
5. Attraktiva, tillgadnglig och effektiva bytespunkter/stationer

6. Kraftsamling for en tillganglig kollektivtrafik for funktionshindrade
7. Specifik satsning i medelstora och stora stader

8. Samordnad infrastruktur-, trafik- och bebyggelseplanering

9. Pendling 6ver lansgranser

10. Kollektivtrafik pa landsbygd

11. Kuvalitet i kollektivtrafiken — Funktionell kvalitet och stérningshantering
12. Fordon

Samtliga underlagsrapporter finns pa www.vv.se/kollframat
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Deltagare i KOLL framat

Vagledningsgrupp
Christer Agerback, VVagverket (VV) ordférande

Lena Ericsson, BV bitradande ordférande
t 0 m augusti 2007

Anna Gronlund, Svenska Bussbranschens
Riksforbund

Jan-Erik Kjellberg, Svenska Bussbranschens
Riksforbund t o m mars 2007

Charlotte Wareborn Schultz, Svenska
Lokaltrafikforeningen

Janne Rusk, Sveriges kommuner och landsting
Ulrika Bokeberg, Vastra Gotalandsregionen
Ann Wiberg, Jernhusen

Peder Wadman, Tagoperatorerna

Mérta-Lena Schwaiger, Resenérsforum

Jarda Blix, Boverket

Susanne Lindh, VV

Bjorn Skoglund, VV

Expertgrupp

Ange Bjork, Lulea Lokaltrafik
Bo Enquist, Karlstad Universitet
Christer Jernberg, SJ

Gunnar Davidsson, Skanetrafiken

Hakan Johansson, Sveriges kommuner och
landsting

Johan Eskengren, Arriva

Kerstin Lindblad, Glesbygdsverket
Lisa Warsén, Minsann Consulting AB
Marina Sundman, Tagoperatorerna
Per Ekberg, SL

Jan Efraimsson, Vasttrafik

Hans Wreber, Rikstrafiken

Lars Berggrund, Banverket (BV) bitrddande
ordforande

Katarina Norén, BV

Lars Sandberg, Svenska Bussbranschens
Riksforbund t o m juli 2007

Lennart Hamnered, Svenska Taxiforbundet

Mona Bostrém, Svenska Lokaltrafikféreningen
t o m juni 2007

Hakan Johansson, Sveriges kommuner och
landsting t 0 m nov 2007

Gerhard Wennerstrom, Samtrafiken
Mikael Norlander, Jernhusen
Ingemar Lundin, SJ

Hans Wreber, Rikstrafiken

Kerstin Lindblad, Glesbygdsverket
Tommy Jonsson, BV

Einar Tufvesson, VV

Bernt Nielsen, Goteborgs stad

Tobbe Eriksson, TEM AB

Gerhard Wennerstrom, Samtrafiken

Henrik Dagnas, Swebus

Jan-Erik Lang, Helsingborg stad

Johanna Nilsson, Jernhusen

Lars Sandberg, Bussbranschens Riksférbund
Malte Burwick, X-trafik,

Marta-Lena Schwaiger, Resenarsforum
Reidar Larsson, Samtrafiken

Bengt Holmberg, Lunds Tekniska Hégskola
Jarda Blix, Boverket
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Ansvar/Roller/Avtal

Malte Burwick, X-trafik, ordf

Lars Sjovall, Lanstrafiken Mélardalen AB
Tobbe Eriksson, TEM Konsult

Kurt Hultgren, Resenérsforum

Ange Bjork, Lulea lokaltrafik

Niclas Blomqvis,t Arriva

Janne Rusk, Sveriges kommuner och landsting
Hans Wreber, Rikstrafiken

Bo Granberg, Tagoperatorerna, SJ

Ulrika Bokeberg, Véstra Gotalandsregionen
Henrik Jansson, BV

Kulturférandring inkl affarsmassighet

Bo Enquist, Centrum for tjansteforskning ordf

Fredrik Gustavsson, Svenska Bussbranschens
Riksforbund

Kurt Hultgren, Resenarsforum
Roland Palmgqvist, BV
Christian Mineur, VV

Conny Strand, Lénstrafiken i Norrbotten

Beskattning och regelverk

Anders Roth, Trafikkontoret Goteborg, ordf

Christina Bergstrom, Svenska
Lokaltrafikforeningen

Lars Sandberg, Svenska Bussbranschens
Riksférbund

Kerstin Lindblad, Glesbygdsverket
Jonas Malmstig, VV

Lars Sandberg, Svenska Bussbranschens
Riksforbund sekr

Lars Nordstrand, SL

Bo Enquist, Centrum for tjansteforskning
Gunnar Davidsson, Skanetrafiken

Johan Eskengren, Arriva

Henrik Dagnés, Swebuss express

Jan-Erik Lang, Helsingborgs kommun
Viveka Hedbjork, Tagoperatérerna, Merresor
Lennart Hamnered, Taxiférbundet

Anders Svensson, BV

Christian Mineur, VV

Tobbe Eriksson, TEM Konsult sekr
Marta-Lena Schwaiger, Resenérsforum
Caj Ronnbéck, Upplands lokaltrafik
Gunnar Séavenstedt, Tagoperatorerna SJ
Einar Tufvesson, VV

Anders Berge, Svenska Taxiforbundet sekr
Helena Sundberg, SL

Janne Rusk, Sveriges kommuner och landsting
Roland Palmgvist, BV
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Infrastruktur

Samordning av information, bokning och biljettsystem

Lars Ekdahl, delprojektledare BV Clas Roberg, delprojektledare VV

Helena Ohman, delprojektledare BV t 0 m mars Kurt Hultgren, Resendarsforum
2007

Annelie Sjolund, Luftfartsstyrelsen

Reidar Larsson, Samtrafiken

Christina Bergstrém, Svenska

Hans Wreber, Rikstrafiken Lokaltrafikforeningen
Bjorn Waldenstrom, Sjofartsverket Mikael Nordlander, Jernhusen
Mattias Andersson, Svenska Bussbranschens Anna-Lena Soderlind, VV

Riksforbund
Jan Lundin, Rese- och Turistndringen i Sverige

Attraktiva, tillgangliga och effektiva bytespunkter

Lena Lingqvist, delprojektledare BV Einar Tufvesson, delprojektledare VV
Hans Wreber, Rikstrafiken Ann Wiberg, Jernhusen

P-O Akerlund, Samtrafiken Kurt Hultgren, Resenarsforum

Ejert Seijbolt, Svenska Taxiforbundet Anna Gronlund, Svenska Bussbranschens

Mattias Andersson, Svenska Bussbranschens Riksforbund
Riksforbund Lotta Palmlund, BV

Cristina Prather, Persson BV

Kraftsamling for en tillgénglig kollektivtrafik for funktionshindrade

Karin Malmaquist, delprojektledare BV Liza Jakobsson, delprojektledare VV
Ingemar Johansson, BV Bertil Magnusson, delprojektledare VV t o m
oktober 2007

Annelie Sjolund, Luftfartsstyrelsen

Bjrm Waldenstrom, Sjofartsverket Anders Torbrand, Luftfartsstyrelsen

Agnes Jensen Carlen, Boverket Jarda Blix, Boverket

Sara Hesse, Sveriges kommuner och landsting Bjorn Sundvall, Svenska Lokaltrafikféreningen

Mikael Norlander, Jernhusen
Hans Wreber, Rikstrafiken

Johanna Nilsson, Jernhusen
Magdalena Norberg-Schonfeldt, Rikstrafiken
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Specifik satsning i medelstora och stora stader

Mats Henriksson, Lansstyrelsen
Vasternorrlandslan, ordf

Gunilla Ostberg, Svenska Bussbranschens
Riksforbund, Busslink

Bengt Holmberg, Lunds tekniska Hogskola

Bernt Nielsen, Goéteborgs stad

Anki Ingelstrém, BV

Annelie Paavo, VV, sekr

Soren Bergerland, Karlstad buss
Tobbe Eriksson, TEM AB
Goran Lundblad, Skanetrafiken

Samordnad infrastruktur-, trafik- och bebyggelseplanering

Carl-Johan Engstrom, Uppsala kommun, ordf
Jérda Blix, Boverket

Ann-Charlotte Alvehag, RTK SLL

Anki Ingelstrom, BV

Pendling Over lansgranserna

Gerhard Wennerstrom, Samtrafiken, ordf
Tomas Ahlberg, Tagoperatorerna

Christer Marklund, Pendlarféreningen ostkanten
(Nykoping)

Johan Lindberg, Sveriges kommuner och
landsting

Lars Ekdahl, BV

Kollektivtrafik pa landsbygd

Kerstin Lindblad, Glesbygdsverket, ordf
Christine Hogberg, Véasternorrlands Trafik AB
Bjorn Sundvall, Svenska Lokaltrafikforeningen

Janne Rusk, Sveriges kommuner och landsting

Jenny Kihlberg, Banverket, sekr
Bernt Nielsen, Goteborgs stad
Kjell Sevefjord, Resenarsforum
Mathias Warnhjelm, VV

Gunnar Davidsson, Skénetrafiken

Joakim Palmgqvist, Bussbranschens Riksférbund,
Swebuss express

Lennart Lennefors, BV
Clas Roberg, VV

Mats Borjesson, Vésttrafik
Lennart Hamnered, Svenska Taxiforbundet
Bertil Magnusson, VV
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Funktionell kvalitet och stérningshantering

Reidar Larsson, Samtrafiken, ordf Kurt Hultgren, Resendrsforum, sekr
Kerstin Mattsson, Samtrafiken Wille Jansson, Tagoperatorerna SJ
Par Frojmark, Vasttrafik Henrik Jansson, BV

Christian Mineur, VV

Fordon

Lasse Annerberg, Svenska Lokaltrafikforeningen, Karl-Erik Backwall, Concoordia Bus Fleet, sekr

ordf Olle Ek, Bombardier
Christer Fridell, Svenska Bussbranschen, MAN Bo Fredriksson, Transitio
Anders Anderberg, Alstom Maarten Rejm, Banverket
Mikael Karlsson, Concordia Bus Fleet

Olle Hadell, VV

Banverket och Vagverkets projektgrupp

Bengt Rydhed, projektledare BV Margareta Husfeldt, projektledare VV

Helena Ohman, BV t 0 m mars 2007 Clas Roberg, VV

Lars Ekdahl, BV Einar Tufvesson, VV

Lena Lingqvist, BV Bertil Magnusson, VV t o m oktober 2007
Karin Malmquist, BV Liza Jakobsson, VV

Henrik Jansson, BV Christian Mineur, VV

Lotta Palmlund, BV Borje Larsson, VV

Ingemar Johansson, BV Cristina Prather Persson, BV

Maria Dackevall Wolf, VV Christina Mellstrand, VV projektadministrator

kommunikationsansvarig
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